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Introduzione   
 
Il sistema dei trasporti è leva competitiva determinante nel mercato mondiale. La crescita 
esponenziale degli scambi internazionali negli ultimi decenni ha ulteriormente sottolineato questa 
verità. Non è un caso, quindi, che le politiche dei trasporti siano state, siano ancor oggi e saranno in 
futuro un tassello fondamentale delle relazioni internazionali, non soltanto sotto il profilo economico, 
ma anche sotto quello sociale e culturale. 
Una efficiente politica dei trasporti diventa, quindi, uno dei fattori chiave del processo di 
integrazione e di allargamento messo in atto dall’Unione europea, processo che modifica gli equilibri 
territoriali, aggiungendo al “progetto europeo” una dimensione Centro orientale ed una meridionale. Il 
recente allargamento ad est della Comunità, dunque, ha aperto la prospettiva per una estensione delle 
reti di trasporto, con l’obiettivo di rendere complice in misura sempre maggiore le regioni geografiche 
limitrofe alla UE stessa. 
In questa nuova geografia europea, l’Italia viene ad assumere una posizione chiave, di territorio-
cerniera, sempre più “usato” ed attraversato. Ma affinché ciò avvenga positivamente è necessario 
adeguare le nostre vie di comunicazione. 
Il Libro Bianco sui Trasporti della Commissione europea evidenzia come l’adesione dei paesi 
dell’Est genererà una esplosione dei flussi di beni e di persone tra i paesi dell’Unione.  
In questo contesto è difficile immaginare una crescita economica forte, creatrice di occupazione e di 
ricchezza in assenza di una rete di trasporto efficiente e moderna. 
È per questa ragione che l’Unione europea pone tra i suoi obiettivi l’eliminazione delle strozzature 
nella rete ferroviaria e l’adattamento degli itinerari prioritari, al fine di assorbire i nuovi flussi generati 
dall’allargamento soprattutto nelle zone frontaliere e di migliorare l’accessibilità delle regioni 
periferiche. 
 Il Mezzogiorno d’Italia, in particolare, è attraversato sul versante tirrenico dal corridoio I – Asse 
Berlino-Palermo – con particolare interesse per la nostra Regione sul tratto Roma-Caserta-Reggio 
Calabria-Palermo; mentre il versante adriatico, con il porto di Bari, è il punto di approdo sulla penisola 
del corridoio VIII – Bari-Varna . Peculiare rilevanza è attribuita al corridoio Pan-Europeo VIII, perché 
aprirebbe il nostro Paese all’Est, collegando il Mar Adriatico al Mar Nero, attraverso i Balcani.  Il 
collegamento fra i due corridoi in senso ovest-est, collegherebbe il Tirreno all’Adriatico, creando un 
quadrilatero tra Napoli e Salerno con Bari e Barletta, e metterebbe in relazione due aree fortemente 
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congestionate dal punto di vista urbano, andando a valorizzare i sistemi territoriali intermedi, dandogli 
una centralità strategica e non più solo geografica. 
L’Italia e in particolare le regioni del Mezzogiorno devono cogliere l’opportunità della crescente 
domanda di traffico di merci che proviene da Est e sfruttare al meglio la loro collocazione strategica in 
mezzo al Mediterraneo, diventato di fatto anello di congiuntura tra l’Europa e i traffici marittimi 
provenienti dalla Cina e dal Sud-Est asiatico. 
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CAPITOLO I: LA RETE TRANS EUROPEAN NETWORK-TRANSPORT 
           1. La genesi della rete transeuropea di trasporto  (TEN-T); 2.Il finanziamento della rete TEN-T; 3. Dalla rete 
TEN-T ai  Pan-european Corridors (PEC); 4. Il corridoio paneuropeo VIII: tracciato e finanziamenti; 5. Il 
ruolo dell’Italia nell’Europa Sud Orientale; 6. Case Study. 
 
1.  La genesi della rete transeuropa di trasporto (TEN-T) 
 
La rete transeuropea di trasporto (TEN-T) nasce da una decisione del 1996 che ha disegnato una rete 
transnazionale di trasporto (ferrovie, strade, aeroporti, porti) che deve tendere a diventare continua ed 
integrata. Attualmente la rete TEN-T è formata da 72.500 chilometri di strade, 78.000 chilometri di 
ferrovie, 330 aeroporti, 270 porti marittimi internazionali e 210 porti per la navigazione. 
La costituzione e lo sviluppo delle reti transeuropee contribuiscono alla realizzazione di importanti 
obiettivi comunitari, quali il buon funzionamento del mercato interno e il rafforzamento della coesione 
economica e sociale1. 
In realtà, fin dal 1990 il Consiglio Europeo aveva accolto con favore un primo programma di linee 
ferroviarie a grande velocità presentato dalla Commissione. In seguito il Consiglio ha adottato i primi 
progetti di reti di trasporto combinato, su strada e per via navigabile. Su questa linea, i Consigli 
europei, in particolare quello di Essen (Dicembre 1994) hanno dato una serie di impulsi politici 
decisivi, chiedendo agli Stati membri e alla Comunità di apportare tutto il sostegno necessario per la 
realizzazione di quattordici grandi progetti prioritari. 
Nel Luglio 1996 il Parlamento europeo e il Consiglio hanno adottato con  decisione n. 1692/96/CE  
le linee guida per lo sviluppo della rete transeuropea di trasporto (TEN-T). 
Nella suddetta decisione sono stabiliti gli orientamenti relativi agli obiettivi, alle priorità e alle 
grandi linee d’azione previste nel settore della rete transeuropea dei trasporti; tali orientamenti 
individuano progetti di interesse comune, la cui realizzazione deve contribuire allo sviluppo della rete 
su scala comunitaria.   
Oltre a stabilire l’anno 2010 per il completamento della rete di trasporto, gli orientamenti includono 
anche una lista di 14 progetti prioritari, ai quali il Consiglio europeo di Essen del 1994 aveva attribuito 
particolare importanza. 
                                                 
1 Il Trattato di Nizza che istituisce la Comunità europea dedica il titolo XV (artt. 154 - 156) alle reti transeuropee. Il loro sviluppo è 
considerato determinante per quanto riguarda il duplice obiettivo del funzionamento armonioso del mercato interno e del rafforzamento 
della coesione economica e sociale. Questo titolo stabilisce, infatti, che è essenziale che le infrastrutture dei trasporti, delle 
telecomunicazioni e dell'energia vengano collegate tra di loro in modo che tutti, comprese le regioni insulari, prive di sbocchi al mare e 
periferiche, possano beneficiare dei vantaggi derivanti dalla creazione di uno spazio senza frontiere interne. 
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Secondo tali orientamenti la rete coprirebbe l’intero territorio dell’Unione e dovrebbe consentire di 
migliorare l’accessibilità: particolare enfasi viene data ai collegamenti fra le isole, le regioni isolate e 
periferiche ed i centri principali, nonché ai collegamenti fra le maggiori conurbazioni e regioni della 
Comunità. 
Responsabili principali per la realizzazione della TEN-T sono gli Stati membri, mentre a livello 
comunitario sono indicati una serie di strumenti finanziari per agevolare la realizzazione delle reti e 
supportare in casi specifici gli Stati membri.  
Nel Maggio 2001 il Parlamento europeo e il Consiglio hanno modificato gli schemi della 
1692/96/CE con decisione n. 1346/2001/CE onde integrarvi i porti marittimi e di navigazione interna, 
enfatizzando, per tale via, la dimensione multimodale della rete. 
Successivamente alla pubblicazione del Libro Bianco sui trasporti (COM/2001/0370),  la 
Commissione ha avviato un processo di riesame degli orientamenti  stabiliti con la decisione 
n.1692/1996/CE, ed in seguito alle raccomandazioni del 2003 del gruppo di alto livello presieduto da 
Karel Van Miert ( Rapporto Van Miert) sulle TEN-T, ha presentato una proposta di modifica alla 
decisione n.1692/96/CE approvata dal Parlamento e Consiglio nell’Aprile 2004 (Decisione 
n.884/2004/CE) . In sostanza, il rapporto Van Miert ha proposto di ampliare l’elenco di progetti 
prioritari del 1996 e di prevedere nuove possibilità di finanziamento da parte dell’Unione e una nuova e 
migliore forma di coordinamento. 
Le TEN-T sono state modificate per rispondere alle difficoltà, soprattutto di ordine finanziario, 
incontrate nel primo decennio e per aggiornare il piano alle nuove esigenze dell’Europa allargata.  
Il limite temporale entro il quale concludere i progetti è spostato dal 2010 al 2020; viene presentato 
un elenco di 30 progetti prioritari adattato alla dimensioni dell’Unione allargata che, oltre ad includere i 
14 progetti individuati nella decisione n.1692/96/CE, comprende le autostrade del mare ed il progetto 
di navigazione satellitare Galileo. 
Ai progetti prioritari individuati nella suddetta decisione è assegnata la classificazione di progetti di 
interesse europeo, il che permette l’uso prioritario delle risorse comunitarie disponibili nel quadro delle 
regole applicabili agli strumenti finanziari comunitari dedicati alla reti transeuropee. Per facilitare 
l’attuazione dei progetti, in modo particolare quelli transfrontalieri o sezioni transfrontaliere di essi, la 
Commissione può designare un coordinatore europeo. Si tratta di una persona che, in collaborazione 
con gli Stati membri interessati, promuove metodi comuni di valutazione e può consigliare i promotori 
di progetti in merito alla copertura finanziaria dei progetti, rafforzando, per tale via, il coordinamento 
operativo e finanziario degli Stati membri. 
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2. Il finanziamento della rete TEN-T 
 
L’attuazione dei progetti della rete transeuropea di trasporto si urta principalmente al problema del 
suo finanziamento.  
Il costo totale della rete TEN-T, incluse le autostrade del mare, è valutato intorno ai 600 miliardi di 
euro; spesa troppo elevata per poter essere coperta interamente con finanziamenti pubblici. Oltre ai 
finanziamenti degli Stati membri, anche la Comunità partecipa al finanziamento della rete transeuropea 
di trasporto.  
Infatti, con regolamento n. 2236/95/CE  sono state fissate le norme generali per la concessione di 
contributi finanziari comunitari a «progetti di interesse comune» nel settore delle reti transeuropee.  
Il contributo comunitario può assumere una o più delle forme seguenti: 
a) cofinanziamento di studi relativi ai progetti, compresi studi preparatori, studi di fattibilità e studi 
di valutazione e altre misure di sostegno tecnico per detti studi. 
La partecipazione finanziaria della Comunità non può generalmente essere superiore al 50 % del 
costo totale di uno studio2. 
b) abbuoni di interessi su prestiti concessi dalla Banca europea per gli investimenti o da altri 
organismi finanziari pubblici o privati. In generale la durata dell'abbuono non può superare i 5 anni; 
c) contributo ai premi per garanzie di prestito del Fondo europeo per gli investimenti o di altri istituti 
finanziari; 
d) sovvenzioni dirette agli investimenti in casi debitamente giustificati; 
Inoltre, viene stabilito che il contributo finanziario della Comunità non può superare il 10% del 
costo totale del singolo intervento. 
Nel 1999 il Consiglio ed il Parlamento europeo hanno modificato le suddette norme con il 
regolamento n. 1655/99/CE prevedendo la possibilità per la Commissione di investire una parte 
modesta delle risorse accordate ai progetti in fondi di capitale di rischio. L’obiettivo è di accedere alle 
risorse potenzialmente più ampie dei fondi di pensione e delle compagnie di assicurazione per 
finanziare progetti della rete transeuropea. Inoltre, hanno stabilito di aumentare dal 10% al 20% del 
costo totale del singolo intervento il contributo finanziario della Comunità, e di assegnare il 55% dei 
contributi ai progetti ferroviari e non oltre il 25% per quelli stradali. 
                                                 
2 In casi eccezionali debitamente motivati, su iniziativa della Commissione e con l'accordo degli Stati membri interessati, la 
partecipazione comunitaria può superare tale limite del 50 %; 
 
 - 12 -  
Accanto agli importi previsti ogni anno dalle linee di bilancio TEN-T, sono possibili come modalità 
di finanziamento i contributi apportati dal Fondo di Sviluppo Regionale (FESR) e dal Fondo di 
Coesione. Inoltre, il gruppo BEI, composto dalla Banca europea per gli investimenti ( BEI ) e dal 
Fondo europeo per gli investimenti (FEI) partecipano anch'essi al finanziamento della TEN-T; la prima 
concedendo prestiti a tassi agevolati e il FEI garantendo i prestiti. La BEI è autorizzata a finanziare fino 
al 50% del costo di investimento dei progetti e rappresenta inoltre la principale fonte di fondi bancari. 
 
3. Dalla rete TEN-T ai  Pan-european Corridors (PEC) 
 
Parallelamente alla definizione dell’assetto della rete di trasporto interna all’Unione europea, la 
Commissione si è posta l’obiettivo di individuare dei collegamenti con i paesi confinanti in modo da 
creare una continuità tra le reti TEN-T e le loro proiezioni verso est, ed a seguito delle Conferenze 
paneuropee di Praga (1991), Creta (1994) ed Helsinki (1997) sono stati identificati dieci corridoi 
multimodali.  
La seconda conferenza paneuropea sui trasporti (Creta 1994), in particolare, ha individuato nove 
corridoi plurimodali di trasporto, ritenuti importanti per il miglioramento dei collegamenti con queste 
regioni dell’Europa. Per la realizzazione di tali corridoi la Comunità ha previsto la sottoscrizione di 
Protocolli di Intesa per ciascuno di essi da parte dei vari paesi interessati, nei quali vengono precisati 
gli itinerari, le infrastrutture di trasporto e tutti gli aspetti tecnici necessari a coordinare i lavori. 
La Conferenza di Helsinki ha confermato i corridoi come strumenti finalizzati al potenziamento 
delle infrastrutture e dei servizi di trasporto nell’Europa centro-orientale, individuando un ulteriore 
decimo corridoio. La Conferenza ha segnato il passaggio dal concetto di “corridoio” a quello più ampio 
di “area” di trasporto via mare, definendo quattro Aree Paneuropee di Trasporto (PETRA): l’euro-artica 
di Barents, quella del bacino del Mediterraneo, del bacino del Mar Nero e quella adriatico-ionica. 
Questa integrazione colma una lacuna nel disegno della rete infrastrutturale, precedentemente 
sconnessa dalle tratte intercontinentali. Ora i corridoi si configurano come direttrici di trasporto 
terrestre spesso con uno o entrambi i terminali in un porto marittimo in modo da assicurare la 
continuità via mare, con grande vantaggio per il trasporto intermodale e, in particolare, per il combinato 
terra-mare delle merci. La Conferenza ha dato quindi le indicazioni per la messa a punto delle 
connessioni necessarie a porre in essere una rete paneuropea di trasporto integrata con la TEN-T  che 
rafforzerà la struttura logistica europea con “prese” alle connessioni marittime lunghe intercontinentali. 
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La realizzazione di tali corridoi, a differenza di quanto avviene per le reti transeuropee (TEN-T), 
non prevede un quadro normativo di riferimento da parte dell’Unione. Infatti, l’attuazione in senso lato 
dei corridoi paneuropei è decentrata e, in quanto tale, lasciata a forme di cooperazione multilaterale e 
multilivello. Queste, a loro volta, si sostanziano principalmente nell’adesione ad un Memorandum of 
understanding  relativo ad ogni corridoio e sottoscritto dai ministri dei paesi coinvolti nel progetto del 
corridoio, (paesi membri dell’Unione e non), e dal vice presidente della Commissione europea. Il 
Memorandum si avvale di un’organizzazione comune puntuale e transnazionale chiamata Steering 
Committee. Questo è composto da un rappresentante e un vice-rappresentante di ogni partecipante 
all’attuazione del corridoio ed esercita una funzione di coordinamento delle iniziative intraprese per 
l’attuazione medesima. Delibera a maggioranza semplice con la partecipazione obbligatoria dei paesi 
che sono interessati direttamente dalle attività del corridoio. E’ autonomo per organizzazione e per 
procedure interne che vengono decise all’unanimità. 
 
 
4. Il corridoio paneuropeo VIII: tracciato e finanziamenti 
 
Il Corridoio VIII di trasporto paneuropeo è stato individuato nel corso delle Conferenze pan-europee 
sui trasporti di Creta (1994) e di Helsinki (1997). Esso si sviluppa lungo una direttrice ovest-est 
nell’area dell’ Europa sud-orientale ponendo in collegamento i flussi di trasporto del Mar Adriatico e 
del Mar Ionio con quelli che interessano il Mar Nero.  
 
 - 14 -  
 
                     Fonte: Segretariato Corridoio VIII 
 
Dal porto di Durres (Albania) tale asse paneuropeo si dirige verso Skopje (ERIM), passando 
attraverso Tirana (Albania), per poi proseguire verso Sofia (Bulgaria) e raggiungere quindi, i porti di 
Burgas e Varna sul Mar Nero.  L’itinerario del Corridoio VIII, delineato nel corso della Conferenza di 
Creta (1994), non ha subito modifiche nell’incontro di Helsinki (1997).  
Tuttavia, tale asse di comunicazione ha assunto maggiore importanza nel sistema dei collegamenti 
pan-europei grazie anche alla definizione di un ulteriore corridoio (T.E.N. X) che crea un nuovo 
collegamento diretto tra Austria e Grecia.  
Inoltre, nel progetto del Memorandum of Understanding (MoU), elaborato sotto la Presidenza 
italiana, è presa in considerazione una linea di percorso che ne contemplasse specialmente 
l’inserimento dei porti italiani della Puglia e si sviluppasse lungo la seguente direttrice:  
Bari/Brindisi-Durres/Vlore-Tirana-Popgradec-Skopje-Sofija-Burgas-Varna.  
Nel tratto tra Sofija e Plovdiv, i corridoi VIII e IV coincidono e cio’ ha permesso di coinvolgere la 
partecipazione sia della Grecia sia della Turchia nel progetto.  
Durante un incontro a Roma (7 Luglio 2000), i paesi interessati hanno sottoscritto un accordo 
accettando il testo del MoU ad eccezione dell’art.2 che riguarda la definizione del Corridoio. In tale 
occasione, la Presidenza italiana ha assunto l’incarico di elaborare una proposta di compromesso che 
contempli le diverse richieste dei paesi interessati in vista di un possibile accordo. Inoltre, nel maggio 
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1997 è stato costituito un gruppo di lavoro , la cui presidenza è stata affidata alle “Ferrovie di Stato 
Bulgare (BDZ)” per analizzare le problematiche relative al sistema ferroviario.  
Allo stato attuale il Patto di Stabilità per l’Europa sud-orientale dispone di fondi per finanziare il 
collegamento mancante su rotaia da Skopje verso la Bulgaria.  
Attualmente la linea ferroviaria è interrotta in due sezioni, tra l’Albania e la Macedonia (FYROM) e 
tra quest’ultima e la Bulgaria. Approssimativamente 80 Km di tracciato su rotaia dovrebbero essere 
costruiti in una regione che presenta caratteristiche morfologiche montagnose e di difficile 
accessibilità. Lungo l’itinerario del Corridoio sussistono diversi punti di strozzatura per i flussi di 
traffico che appaiono comunque relativamente modesti. Tuttavia, il problema principale è rappresentato 
non solo dall’esistenza di punti critici di collegamento ma soprattutto dalla vera e propria assenza di 
alcuni tratti nelle connessioni ferroviarie e da una reale pessima condizione delle strade. In tale contesto 
il potenziamento del porto di Durres in termini di capacità rappresenta una delle priorità nel progetto di 
sviluppo dell’ area d’impatto del Corridoio . In data 9 settembre 2002 si è svolto un incontro 
ministeriale a Bari, nella cornice della 66^ Fiera del Levante, per la firma del Memorandum of 
Understanding sul Corridoio pan-europeo intermodale VIII, sotto la regia del Ministro dei Trasporti e 
Infrastrutture Pietro Lunardi e con la partecipazione dei suoi colleghi Ministri di Albania, Bulgaria, 
Grecia, Macedonia e Turchia ed alla presenza della Commissione europea. La firma di tale protocollo 
d'intesa crea i presupposti per avviare iniziative concertate tra i Paesi interessati nell’intento di 
realizzare questo corridoio che riveste un’ importanza strategica per l'Europa sud-orientale.  
I compiti di coordinamento e di promozione delle iniziative per l’attuazione del Corridoio sono 
eseguiti dallo Steering Committee (SC); comitato composto dai rappresentanti dei Paesi partecipanti, la 
cui Presidenza è assegnata all’Italia. In occasione della prima riunione, tenutasi a Roma nel Giugno 
2003, è stata costituita una Segreteria tecnica di supporto allo SC.  Il Segretariato svolge, dunque, 
attività di supporto allo SC e assiste anche gli Stati membri nella definizione dei progetti tendenti a 
realizzare l’asse principale dell’intero Corridoio VIII, nonché le attività necessarie per il reperimento 
dei fondi.  Queste le principali funzioni del Segretariato:  
1.  Supporto allo Steering Committee; 
2.  Organizzazione delle riunioni dello SC (preparazione e seguito) e coordinamento delle 
attività dei gruppi di lavoro sulle ferrovie, strade e trasporti marittimi;  
3.  Supporto agli Stati Membri nella identificazione e nello sviluppo dei progetti di 
infrastrutture lungo il Corridoio e nella definizione del relativo montaggio finanziario;  
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4.  Supporto nella definizione dei programmi ed alla presentazione dei progetti da 
sottoporre alla Commissione Europea ed alle istituzioni finanziarie internazionali, allo scopo di 
ottenere i contributi necessari; 
5.  Sviluppo delle attività di promozione dei programmi e progetti relativi al Corridoio 
all’interno dell’Unione Europea, favorendo la determinazione di sinergie con gli altri Corridoi 
di trasporto Pan-Europei;  
6.  Definizione dei capitolati d’onere per lo svolgimento degli studi previsti dall’art. 9 del 
MoU relativo al Corridoio VIII;  
7.  Svolgimento delle procedure di selezione e monitoraggio degli studi; liquidazione dei 
compensi; 
8.  Mantenimento dei contatti con il settore privato, in vista della determinazione di forme 
di cooperazione pubblico-privato nell’ambito dei progetti;  
9. Pubbliche relazioni e informazioni sulle opportunità relative agli appalti. 
La Segreteria Tecnica è quindi la Cabina di Regia del Corridoio VIII, ed è istituita presso la Fiera 
del Levante, ospitando una volta l’anno un forum fra i rappresentanti dei governi firmatari del 
Memorandum, allo scopo di verificare lo stato di attuazione degli impegni assunti.  
Il Corridoio non dispone di un proprio budget finanziario e, pertanto, per il finanziamento dei 
relativi progetti è necessario fare ricorso ad  strumenti finanziari di varia provenienza. 
A livello comunitario esistono vari strumenti di finanziamento che sono potenzialmente utilizzabili 
nei corridoi transeuropei: 
1. il Programma PHARE, che ha costituito negli anni ’90 l’unico strumento dedica 
2. to all’assistenza finanziaria della comunità a favore delle infrastrutture nei Paesi PECO 
(Centro Est Europa);  
3. il Programma TACIS, per i Paesi della ex Unione Sovietica;  
4. il Programma ISPA, per i Paesi di preadesione con una dotazione di 520 milioni di Euro 
per ciascuno degli anni dal 2000 al 2006. 
Per quanto riguarda l’ Albania e la Macedonia uno degli strumenti finanziari più importanti è 
costituito dal Patto di stabilità dei Balcani su cui sono stati finanziati vari interventi. 
La costruzione del Corridoio VIII costituirebbe un importante fattore per lo sviluppo 
socioeconomico non solo delle aree balcaniche. Infatti, l’integrazione tra il Corridoio I (Asse Berlino-
Palermo) e il Corridoio pan-europeo VIII potrebbe dare vita a nuove traiettorie di sviluppo per le 
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regioni del Mezzogiorno. Quest’ultime potrebbero trarre vantaggio dal potenziamento dei flussi 
commerciali su una direttrice di enorme rilevanza, perché aperta ad oriente.  
E’ opportuno, quindi, descrivere brevemente le principali relazioni commerciali in essere tra l’Italia 
ed l’Europa Sud Orientale, in particolare quelle che intrattengono le regioni del Mezzogiorno 
interessate dal possibile prolungamento del Corridoio pan-europeo VIII. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 - 18 -  
5. Il ruolo dell’Italia nell’Europa Sud Orientale 
 
I progressi realizzati nell’Europa Sud Orientale negli ultimi anni hanno contribuito a rendere più 
stabile e sicura l’intera regione, finalmente destinataria di investimenti e capace di aprirsi a nuovi 
mercati creando nuove prospettive di sviluppo.  
Estremamente significativo è il contributo dato dall’Italia a questo processo, sia in termini politici 
che economici: imprenditori, merci, capitali e tecnologie italiane attraversano l’Adriatico e le Alpi 
Giulie, conquistano importanti quote di mercato in pressoché tutti i paesi dell’Europa Sud Orientale, 
contribuiscono allo sviluppo economico e sociale di quella parte d’Europa che geograficamente 
costituisce il nostro estero vicino: la Nuova Europa. 
Il processo di internazionalizzazione delle imprese italiane nell’area avviene sotto molteplici forme 
quali l’approvvigionamento di materie prime, la delocalizzazione di parte o dell’intero ciclo produttivo, 
la creazione di joint ventures, la partecipazione a progetti di sviluppo internazionali finanziati 
dall’Unione, fino alla penetrazione commerciale e alla creazione di veri e propri mercati locali. 
L’Albania, la Bosnia Erzegovina, la Bulgaria, la Croazia, la Macedonia, la Romania e la Repubblica 
Federale Iugoslava, seppure paesi diversi tra loro, offrono tutti grandi occasioni ed opportunità per 
l’internazionalizzazione delle imprese italiane. Queste occasioni esistono non solo in prospettiva di un 
futuro ingresso di questi paesi nell’area dell’Unione Europea ma già da ora, in quanto consentono di 
trovare sul mercato del lavoro locale manodopera specializzata a costi competitivi e materie prime o 
semilavorati in un’area geograficamente prossima all’Italia. 
In questo importante momento storico, i popoli dell’Europa dell’Est hanno intrapreso un 
memorabile cammino di riavvicinamento all’Europa, e la nostra imprenditoria rappresenta un fattore 
essenziale di sviluppo economico e culturale in grado di accelerare tale processo e favorire una più 
rapida transizione dallo Stato al Mercato. Ridefinizione degli assetti economici ed istituzionali, eventi 
bellici, e crisi finanziarie hanno reso il cammino della transizione più arduo e complesso rispetto a 
quello degli altri paesi dell’ Europea centro orientale. Nonostante il non sempre sostenuto ritmo di 
crescita, le economie dei Balcani hanno progressivamente intensificato la loro partecipazione al 
commercio internazionale sia in termini di importazioni che in quelli di esportazioni. La ricostruzione 
fisica ed economica dopo gli eventi bellici, così come l’affermarsi di nuovi modelli di consumi legati 
alla natura stessa della transizione, hanno portato all’attivazione di un flusso significativo di 
importazioni. Queste ultime registrano tra il 1995 e il 2001 un incremento medio annuo del 10,7%, dato 
superiore rispetto a quello europeo e mondiale. 
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I sette paesi che costituiscono l’insieme geopolitico comunemente denominato Europa Sud Orientale 
(Albania, Bosnia-Erzegovina, Bulgaria, Croazia, Macedonia, Romania e Repubblica Federale 
Iugoslava) rappresentano un’area di crescente interesse per l’Italia e per le imprese italiane. Soprattutto, 
per molti di questi paesi, l’Italia rappresenta il primo partner economico-commerciale ed un importante 
referente politico per il processo di avvicinamento all’Unione Europea. 
Le esportazioni dell’Italia verso i paesi dell’Europa Sud Orientale (SEE) nei primi tre trimestri del 
2001 sono state di poco superiori a 5,4 miliardi di Euro ed hanno rappresentato per il nostro paese il 
2,7% delle esportazioni totali. Il confronto con lo stesso periodo dell’anno precedente evidenzia un 
aumento in termini relativi del 24,8%. L’area SEE rappresenta una quota importante di tutte le 
esportazioni italiane verso i cosiddetti paesi in transizione, assorbendo più di un quarto dei flussi 
commerciali verso tali economie. 
In quest’area il più importante mercato di sbocco per i nostri prodotti risulta essere la Romania, che 
assorbe da sola quasi la metà dell’export italiano diretto verso i paesi SEE. La quota delle esportazioni 
italiane risulta in costante e rapido aumento: dal 1997 al 2000, infatti, essa è cresciuta in misura pari al 
78%, con una variazione assoluta di oltre un miliardo di Euro. I primi tre trimestri del 2001 confermano 
che la crescita continua a ritmi elevati, con un aumento, rispetto allo stesso periodo del 2000, di circa 
500 milioni di Euro pari, in termini percentuali, al 30,5%. 
Il secondo paese destinatario dell’export italiano nell’area è la Croazia, con una quota del 26%. 
Dopo una riduzione dei flussi delle esportazioni tra il 1997 ed il 1999, il 2000 è stato caratterizzato da 
una inversione di tendenza, con una ripresa dell’export che ha superato 1,4 miliardi di Euro (+18,5% 
rispetto al 1999). Il trend crescente appare confermato anche nel periodo gennaio - settembre 2001; 
l’andamento delle esportazioni, infatti, fa registrare una variazione positiva, rispetto all’analogo 
periodo dell’anno precedente, di 200 milioni di euro in valore assoluto e 18,4% in termini relativi. 
L’analisi degli altri paesi dell’Europa Sud Orientale conferma una crescita costante e generalizzata 
delle esportazioni italiane nel periodo oggetto di studio, ad eccezione della Repubblica Federale 
Iugoslava, per l’anno 1999, e della Macedonia, per il periodo gennaio settembre 2001. 
Di seguito viene riportata una tabella che illustra l’export italiano in questi paesi nel periodo citato 
(tabella 1) 
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TAB 1: Esportazione italiane nei Paesi dell’Europa Sud Orientale (milioni di euro) 
Paesi 1997  1998 1999 2000 genn- sett          2000 
genn-sett
        2001
Albania 207 271 291 370 254 329 
% su paesi SEE 4,7 5,8 6,2 6,0 5,8 6,0 
% su paesi in transizione 1,2 1,5 1,7 1,8 1,7 1,8 
% su paesi SEE 5,4 5,2 5,9 5,5 5,5 5,1 
% su paesi in transizione 1,4 1,3 1,7 1,6 1,6 1,5 
Bulgaria 329 399 458 595 431 545 
% su paesi SEE 7,4 8,5 9,8 9,6 9,8 10,0 
% su paesi in transizione 1,9 2,2 2,7 2,8 2,9 3,0 
Croazia 1547 1345 1209 1433 1042 1234 
% su paesi SEE 35 28,7 25,8 23,2 23,8 22,6 
% su paesi in transizione 8,9 7,5 7,2 6,8 7,0 6,7 
Macedonia 136 148 179 244 175 135 
% su paesi SEE 3,1 3,2 3,8 3,9 4,0 2,5 
% su paesi in transizione 0,8 0,8 1,1 1,2 1,2 0,7 
Romania 1502 1794 1923 2672 1853 2418 
% su paesi SEE 34,0 38,4 41,0 43,2 42,4 44,3 
% su paesi in transizione 8,7 10,0 11,5 12,7 12,4 13,2 
Repubblica Federale Jugoslava 458 479 349 532 378 520 
% su paesi SEE 10,4 10,2 7,4 8,6 8,7 9,5 
% su paesi in transizione 2,6 2,7 2,1 2,5 2,5 2,8 
Totale Paesi SEE 4421 4677 4686 6189 4372 5458 
% su paesi in transizione 25,5 26,0 28,0 29,4 29,3 29,8 
% su totale export italiano 2,1 2,1 2,1 2,4 2,4 2,7 
Totale Paesi in transizione 17348 17956 16757 21035 14929 18326 
Fonte: Elaborazione dell’Osservatorio Economico su dati ISTAT 
 
Tra i principali prodotti esportati le “scarpe” risultano al primo posto in tutti i paesi del patto, tranne 
che in Macedonia ed in Croazia, dove comunque si posizionano al secondo ed al terzo posto. 
Oltre alle “scarpe”, si collocano ai primi posti “cuoi e pelli preparati” ed alcuni tipi di prodotti 
tessili. 
Anche per le esportazioni dirette nell’area Balcanica, dunque, si conferma la rilevanza dei settori 
tradizionali dell’economia italiana. A questi settori vanno ad aggiungersi: autoveicoli, macchine ed 
apparecchi meccanici, gomma, chimica, minerali non metalliferi e tessile. 
Un aspetto estremamente significativo da analizzare per determinare il livello di interconnessione 
economica  riguarda le quote di mercato che l’Italia ha acquisito nei Balcani a partire dal 1997 fino al 
primo semestre 2001, quando risulta essere il primo paese fornitore in ben quattro paesi (Albania, 
Croazia, Romania e Repubblica Federale Iugoslava), con quote oscillanti tra un minimo di 16,42% 
(R.F. Iugoslava) ed un massimo di 35% (Albania). In Albania , in Romania e nella Repubblica Federale 
Bosnia-Erzegovina 241 241 277 342 239 278 
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Iugoslava il primato è raggiunto nel 1999, mentre in Croazia solo dal 2000 il nostro paese risulta essere 
il primo esportatore. 
La tendenza dell’Italia ad affermarsi come primo partner commerciale nei paesi SEE è confermata 
dal superamento della Germania come principale paese esportatore nell’area avvenuto nel 2000 con 
una quota di mercato totale per i 7 paesi della regione pari al 15,7 % delle importazioni mondiali 
(mentre la quota dei mercati SEE della Germania è scesa al 14,53 %). 
Le relazioni commerciali con i paesi balcanici vedono impegnati in maniera differente le regioni 
italiane, con intensità che si modula a seconda della prossimità geografica, ma anche con riguardo alle 
tipologie di beni scambiati. Quest’ultimi possono essere ricondotti a tre principali categorie: i beni 
oggetto di decentramento produttivo internazionale ( principalmente nei comparti dell’ abbigliamento e 
delle calzature che alimentano flussi sia in entrata che in uscita ); i prodotti della meccanica strumentale 
e di consumo che non trovano una offerta tecnologicamente adeguata all’interno di quei paesi ( 
attivando esportazioni italiane ), e le materie prime ed i beni intermedi che sul fronte opposto sono 
scarsamente disponibili nel nostro paese ( generando nostre importazioni ). Rispetto alla prima 
categoria il primato è occupato dal Veneto sia per le esportazioni che per le importazioni, in entrambi i 
casi con valori assoluti di 2,3 miliardi di euro. Al secondo posto dell’interscambio troviamo la 
Lombardia con il 20,7 % delle esportazioni, seguita dal Piemonte con il 6,5%. A scendere nella 
graduatoria troviamo le altre regioni con quote di esportazioni ed importazioni inferiori al 10%. Prima 
regione meridionale è la Puglia con il 4,6% delle esportazioni ed il 3,9% delle importazioni. 
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6. Case Study: Corridoio intermodale di trasporto V – Linea TAV Lione-Torino. Versante 
francese e versante italiano: due modelli di governance differenti sullo stesso progetto. 
 
Il tracciato stradale del corridoio V ha una lunghezza di 2.850 km e collega la città di Lisbona, 
sull’oceano Atlantico, con il cuore dell’Europa continentale, Kiev. E’ costituito da infrastrutture di 
diverse modalità, la cui realizzazione è affidata ad una pluralità di soggetti, sotto l’egida di ogni Stato 
membro. A Trieste ha sede il Segretariato tecnico del corridoio, che ha il compito di fornire assistenza 
agli Stati coinvolti nello sviluppo dei progetti infrastrutturali e della relativa copertura finanziaria. Il 
tratto di competenza italiano è Bussoleno-Torino-Trieste. 
In questa sede analizzeremo il tratto ferroviario Lione-Torino, andando ad evidenziare l’iter decisionale 
elaborati sia dallo Stato italiano sia da quello francese. Questo tratto è un condensato di problemi di 
varia natura (geopolitica, tecnica, ambientale) e su scala diversa (europea, nazionale, 
interregionale,locale)3. 
Nel 1994 questa tratta viene inserita fra i progetti infrastrutturali prioritari, in occasione del Consiglio 
Europeo di Essen. Nel 1996 viene siglato un accordo fra i Ministri dei Trasporti  italiano e francese per 
la creazione di una Commissione Intergovernativa (CIG)4 per la realizzazione della tratta, 
internazionale, Montmelélian-Torino.   
L’idea di una linea ferroviaria ad alta velocità, che colleghi Italia e Francia, inizia a prender corpo già 
nei primi anni ’90, perché sembra essere l’unica soluzione per raggiungere un equilibrio modale 
dell’area, perché consentirebbe di trasferire su rotaia consistenti quote di flusso merci, oggi su strada. 
Oggi oltre l’80% delle merci tra Italia e Francia viaggia su strada e solo il 20% utilizza la ferrovia. 
Questo squilibrio, soprattutto nelle valli alpine, potrebbe provocare gravi ripercussioni sull’ambiente e 
sulla qualità della vita nei territori attraversati. E’ una situazione che è destinata ad aggravarsi, perché è 
stimato l’aumento (+ 70%) dei traffici pesanti, all’orizzonte del 2025, e se non si realizzerebbe il nuovo 
collegamento transalpino, la maggior parte transiterà su gomma. Attualmente al valico autostradale del 
Fréjus transitano circa 5.000 veicoli al giorno (auto e camion), che diventeranno come minimo 8.500 
nel 2025. 
Uno stimolo decisivo proviene dalla parte francese, affascinati dal successo del TGV Parigi-Lione, che 
ha incrementato l’importanza socio-economica dei territori attraversati. La regione di Rhône-Alpes e il 
                                                 
3 In  Dematteis, Governa (a cura di), Contesti locali e grandi infrastrutture, Politiche e progetti in Italia e in Europa, Franco 
Angeli,  pp.147-175. 
4 La CIG è costituita dalle delegazioni dei due governi ed ha il compito di supervisionare ed analizzare la realizzazione del 
tratto internazionale. 
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suo capoluogo Lione  intravedono la possibilità di diventare un’area importante e strategica non solo a 
livello nazionale, ma anche internazionale, infatti Lione sarebbe il centro nodale fra il flusso di merci 
nord-sud e quelli internazionali dell’asse ovest-est. Anche per l’Italia questo progetto riveste un ruolo 
importante, Torino diventerebbe un nodo focale tra i flussi di merci nazionali, sull’asse Torino-Napoli, 
e tra i flussi commerciali sulla direttrice ovest-est. 
Il progetto della TGV, per il versante francese è l’esempio di politica infrastrutturale decisa a livello 
nazionale, ma che ha generato una forte risposta a livello regionale e sub-regionale. 
Il ruolo del Governo francese e dei suoi Ministeri è stato fortemente dirigista, mantenendo il vantaggio 
di un indirizzo unitario, agevolato dall’azione di organismi consultivi interministeriali, come il Conseil 
National des Transport e la Délégation à l’Aménagement du Terrtoire et  à l’Action Régionale 
(DATAR)5. Un ruolo intermedio, importante, hanno avuto organismi sovracomunali,  quali Pays ed 
Agglomérations, che hanno svolto un ruolo di interfaccia fra il livello decisionale nazionale e quello 
comunale, raccogliendo le volontà del territorio e della sua popolazione. Sia i Pays sia  le  
Agglomérations sono delle forme di associazione volontaria, che hanno un progetto comune e 
volontario di sviluppo, che dovrà diventare un vero e proprio contratto definito Contrats de Plan Etat-
Régions (CPER). 
Da questi brevi cenni di sintesi emerge chiaramente il ruolo svolto dagli attori pubblici, coordinati e 
legittimati da un milieu locale, che ha concertato e pianificato l’intervento infrastrutturale con il 
territorio. 
Diversa è la situazione dal versante italiano. Da subito gli attori istituzionali e altre associazioni 
promotrici si scontrano con le comunità locali direttamente interessate dalla localizzazione 
dell’infrastruttura. La popolazione della bassa Valle di Susa, già fortemente infrastrutturata, si 
organizza in associazioni di opposizione alla TAV, formulando diverse motivazione: 
1) Ambientale. Per realizzare la galleria che unirà la bassa valle di Susa alla Francia (è lunga 52 
km, una delle più lunghe in assoluto in Europa) sarà necessario scavare nella montagna dove in 
passato sono state trovate tracce di amianto. Gli ambientalisti e gli abitanti temono che durante 
gli scavi la polvere ricca di amianto possa diffondersi lungo tutta la valle, con rischi per la 
salute; 
2) Storica. Questa valle sarebbe già molto congestionata a livello infrastrutturale, con l'autostrada, 
il traforo del Frejus, due strade statali e una linea ferroviaria; 
                                                 
5 La DATAR è l’ente responsabile della negoziazione della riforma dei Fondi Strutturali, funge da tramite fra l’UE, lo Stato 
ed il livello locale. Dipende direttamente dall’Ufficio del Primo Ministro. 
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3) Economica. L’opera sarebbe sovrastimata; sarebbero spesi 21 miliardi di euro in un'opera 
faraonica che sarà pronta solo nel 2018 quando, con una spesa molto inferiore e con danni più 
contenuti all'ambiente si potrebbe semplicemente potenziare l'attuale linea con la Francia. 
Inoltre la popolazione lamenta una scarsa partecipazione agli iter approvativi del progetto, infatti 
sebbene la CIG si  riunisca dal 1996, solo dal 1999 il Presidente della Regione Piemonte vi partecipa 
ufficialmente.  Dal 1995 ad oggi si sono svolti innumerevoli tavoli tecnici ed incontri tematici con gli 
Enti Locali della Valle di Susa. In particolare, dalla presentazione del progetto della tratta italiana 
(aprile 2002), gli Amministratori della Valle di Susa e della cintura di Torino sono stati convocati per 6 
sedute di Conferenze di Servizi (2 sul progetto della tratta internazionale e 4 su quello della Gronda 
Nord Bussoleno-Settimo Torinese); 23 Tavoli Tecnico-Politici dal maggio 2002 al marzo 2003 e 31 
incontri tematici dal maggio 2002 al luglio 2004. Inoltre, dal luglio 2004 ad oggi vi sono stati 22 
ulteriori incontri con i Comuni interessati. Nel 1990 è stato istituito un Comitato Promotore 
Transpadana, che svolge un ruolo di pressione per la realizzazione dell’opera; dal 1998 in seguito a 
nuove adesioni di A.A.C.C,( associazioni pubbliche e private,) il comitato ha cambiato il suo nome in 
Comitato Promotore della Direttrice Ferroviaria Europea Transpadana ad Altà Velocità Merci e 
Passeggeri, e da tale denominazione è ben evidente l’obiettivo.  
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CAPITOLO II:  IL SISTEMA DI TRASPORTI NEL MEZZOGIORNO. 
           1. Criticità del sistema trasporti nel Mezzogiorno; 2. La qualità dei servizi di trasporto; 3. Quale futuro ?; 4. 
Analisi delle dotazioni infrastrutturali e delle politiche di sviluppo delle reti di trasporto delle regioni 
Campania, Basilicata e Puglia. 
 
 
1. Criticità del sistema trasporti nel Mezzogiorno. 
 
I documenti di programmazione (Piano Generale Trasporti e della Logistica, Piani Regionali 
Trasporti) confermano che nel Mezzogiorno la disponibilità di infrastrutture di collegamento, trasporto 
e accesso più efficienti rappresentano una condizione indispensabile per attivare processi di sviluppo 
locale integrati su più scale territoriali. Migliori collegamenti risultano funzionali a superare la 
perifericità e la marginalizzazione di gran parte del territorio meridionale e dei suoi sistemi produttivi e 
sociali, accrescendone la competitività e valorizzandone il ruolo di area di congiunzione tra l’Europa, il 
Mediterraneo ed i Balcani. 
 
Incidono negativamente su accessibilità, riequilibrio modale, intermodalità e riduzione degli impatti 
ambientali:  
• mancato ammodernamento delle reti di trasporto stradali e ferroviarie ed una dotazione 
di servizi al di sotto degli standard comunitari; 
• insufficiente attuazione nel comparto ferroviario dei progetti previsti; 
• tratte di reti stradali non completate secondo standard geometrici e di sicurezza 
omogenei; 
• insufficiente livello di manutenzione delle infrastrutture di trasporto; 
• porti e aeroporti deficitari rispetto alla dotazione infrastrutturale complessiva e ai 
collegamenti con il retroterra portuale ed il bacino di utenza aeroportuale. 
 
Configurano limiti allo sviluppo, incidendo tanto sull’accessibilità quanto sulle condizioni di 
contesto per il riequilibrio modale e sulla mobilità: 
 
• i nodi di traffico d’eccellenza separati dal contesto territoriale; 
• la carenza di snodi di traffico integrati al territorio e alle sue potenzialità economiche; 
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• inadeguatezza delle connessioni ferroviarie e stradali tra le aree locali e le grandi 
direttrici longitudinali e trasversali; 
• basso livello di collegamenti multimodali città/ porti/ aeroporti e nodi di scambio fra 
mobilità, soprattutto per la difficoltà di intervenire in modo concertato su strade, autostrade, 
ferrovie, metropolitane. 
Determinano un freno allo sviluppo del trasporto intermodale: 
 
• le debolezze della rete dei centri merci e le strozzature fisiche delle infrastrutture di linea, 
distribuzione spaziale non omogenea, mancato potenziamento di strutture interne, 
polverizzazione delle imprese di autotrasporto, assenza del Piano di Settore. 
In ultima analisi, ma non in ordine di importanza, va sottolineato ancora un alto livello d’impatto 
ambientale derivante dall’attuale carenza della “sostenibilità” del sistema dei trasporti nonché, di una 
bassa percezione tra i soggetti pubblici e privati relativamente a questa priorità.  
  
 2. La qualità dei servizi di trasporto.  
 
Dalle analisi condotte sulle diverse modalità di servizi di trasporto (ferroviari, su gomma, marittimi 
ed aerei) emerge con chiarezza la scarsa qualità generalizzata di tali servizi nel Mezzogiorno, ed un 
significativo divario rispetto al livello qualitativo degli stessi nelle altre aree del Paese (con l’unica 
eccezione per le autostrade del mare). Vedi tabella 26: 
TAB.2 Sistema  di   trasporti ed infrastrutture del Mezzogiorno. 
 
Mezzogiorno Nord 
Quota 
MEZZ./NORD 
% di relazioni tra capoluoghi di regione serviti da collegamento ferroviario 
diretto 
20% 100% 20,0% 
Numero medio di treni giornalieri del tipo Eurostar tra coppie di capoluoghi 
di regione 
2 14,7 13,6% 
Numero medio di treni giornalieri del tipo Intercity tra coppie di capoluoghi 
di regione 
4,8 13,6 35,3% 
Velocità media dei collegamenti Eurostar tra capoluoghi di regione (km/h) 73,3 95,2 77,0% 
Velocità media dei collegamenti Intercity tra capoluoghi di regione (km/h)  64,3 85,7 75,0% 
Numero di relazioni interne all'area servite da voli ordinari  3 7 42,9% 
Numero totale di voli settimanali ordinari interni all'area  84 198 42,4% 
Fonte: Le proposte per un  nuovo sistema di trasporti ed infrastrutture per il Mezzogiorno, Roma 2006. 
                                                 
6 Le Regioni considerate nell’analisi dei servizi ferroviari tra i capoluoghi sono: 1) per il Mezzogiorno: Basilicata, Calabria, 
Campania, Puglia, Sicilia; 2) per il Nord: Emilia Romagna, Friuli Venezia Giulia, Lombardia, Piemonte, Veneto. Le 
Regioni considerate nell’analisi dei voli interni sono: 1) per il Mezzogiorno: Abruzzo, Basilicata, Calabria, Campania, 
Molise, Puglia, Sardigna, Sicilia 2) per il Nord: Emilia Romagna, Friuli Venezia Giulia, Liguria, Lombardia, Piemonte, 
Trentino Alto Adige, Valle d’Aosta, Veneto 
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Una maggiore qualità dei servizi di trasporto ed il recupero del divario infrastrutturale del 
Mezzogiorno sono una pre-condizione essenziale per lo sviluppo economico dell’area e 
contribuirebbero alla creazione di una nuova visione del Mezzogiorno: non più la somma di Regioni 
marginali e periferiche ma uno spazio sociale ed economico comune. Questa nuova immagine risulta 
strategica soprattutto alla luce del  mutato scenario internazionale che fa prevedere una significativa 
crescita del ruolo del Mediterraneo nei prossimi decenni. 
A tal proposito la maggiore importanza, emersa in questi anni, della dimensione macroregionale nel 
governo del territorio, fornisce al Mezzogiorno l’opportunità di riorganizzare il proprio modello di 
sviluppo in modo più unitario ed autonomo rispetto al  passato. D’altro canto, anche nel Documento 
Strategico Preliminare Nazionale e nel Documento Strategico Per il Mezzogiorno, previsti dalle linee 
guida per l’elaborazione del Quadro Strategico Nazionale  per la Politica di Coesione 2007-2013, si 
sottolinea, con evidenza, l’assoluta priorità del tema dei trasporti e della logistica per il Mezzogiorno e 
l’opportunità di un approccio strategico unitario nella risoluzione dei problemi e nella condivisione di 
opportunità.  
 
3. Quale futuro ? 
 
Il Mezzogiorno, grazie alla posizione geografica strategica che occupa al centro del Mediterraneo, 
rappresenta una piattaforma logistica naturale da valorizzare e potenziare, come previsto nei 
Documenti Strategici per la programmazione 2007-2013, sia a livello nazionale sia regionale. 
L’esistenza di reti di trasporto moderne ed efficaci è una condizione necessaria per il buon 
funzionamento della Zona di Libero Scambio euromediterranea da istituirsi entro il 2010, ma è anche 
un potente fattore d’integrazione regionale e subregionale tra partner del Mediterraneo. Negli ultimi 
anni sono emerse nuove necessità e obblighi aventi un impatto diretto sul settore del trasporto nel 
Mediterraneo: sviluppo del turismo, preoccupazioni sulla sicurezza legate ai rischi del trasporto 
marittimo di idrocarburi, crescente configurazione del Mediterraneo come zona di transito dei flussi di 
traffico provenienti dall’ Asia, maggiore impulso all’integrazione sud-sud. Il mutare delle condizioni 
sociali ed economiche di intere nazioni  sta determinando quindi, l’incremento della mobilità e della 
domanda dei trasporti. Diventa ora, impellente rafforzare la cooperazione subregionale con paesi di 
prossimità geografica per superare l’attuale separazione dei mercati e sfruttarne al meglio le 
complementarità.  
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Una buona accessibilità dell’area mediterranea e delle regioni periferiche può essere considerata 
condizione necessaria, anche se non sufficiente, per una loro effettiva integrazione nell’Unione 
Europea. Rafforzare il ruolo del Mezzogiorno, “porta del sud” dell’Europa, è un’esigenza stringente per 
l’Italia se vuole porsi come cerniera fra il Mediterraneo sud orientale e le più ricche regioni nord 
europee o ancora tra il Mediterraneo occidentale ed il nord Africa. Per favorire e supportare tale 
processo, bisogna prevedere l’introduzione di nuovi collegamenti diretti marittimi ed aerei fra il 
Mezzogiorno e queste aree ed il potenziamento delle infrastrutture strategiche, attraverso la creazione 
di un sistema integrato di porti ed interporti funzionale per direttrici di traffico e per specializzazioni 
merceologiche. È importante, inoltre, favorire e sostenere l’interconnessione e l’interoperabilità tra i 
corridoi transeuropei TEN-T e tra le reti di trasporto mediterranee, per la costruzione di reti relazionali 
strategiche che non siano solo di infrastrutture, ma anche di interdipendenze funzionali ed 
organizzative tra i territori urbani capaci, grazie all’incremento dei flussi commerciali, di  potenziare i 
sistemi locali. Il progetto strategico “integrare i Corridoi europei I e VIII” assume l’idea forza di 
configurare il sistema tirreno-adriatico Napoli-Salerno-Bari-Barletta come sistema territoriale di 
rilevanza internazionale, proiettato attivamente nelle dinamiche di sviluppo del Mediterraneo e dei 
Balcani. Il progetto sarà fautore di integrazione dei sistemi territoriali di sviluppo di cui si compone il 
macrosistema e attraverso i criteri programmatici, richiamati dal Quadro Strategico Nazionale, si pone 
l’obiettivo di favorire le economie dei luoghi nelle opportunità offerte dalle economie dei flussi. In tal 
modo si potrà dare senso, produttività, utilità sociale ed economica, e dunque sostenibilità alle reti 
infrastrutturali che costituiranno il ponte ideale fra l’Europa e l’Africa.  
Se queste sono le possibili prospettive future per il Mezzogiorno, ed in particolare per le regioni 
interessate dal prolungamento del Corridoio pan-europeo VIII, riteniamo necessario presentare l’attuale 
dotazione infrastruttuale viaria, ferroviaria e marittima nelle tre regioni interessate, nonché analizzare le 
politiche nazionali, regionali e comunitarie sulle reti di trasporto previste nelle medesime regioni. 
 
.
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4. Analisi delle dotazioni infrastrutturali e delle politiche di sviluppo delle reti di trasporto nelle 
regioni Campania, Basilicata e Puglia. 
 
  
Nello studio delle dotazioni infrastrutturali di Campania, Puglia e Basilicata, rivolgeremo la nostra 
attenzione ai trasporti, con particolare riguardo  strade, ferrovie, porti, aeroporti e interporti, attraverso 
un continuo confronto con quella che è la situazione del Mezzogiorno e il resto del territorio nazionale. 
 
1. Campania. 
  
1. Dotazione infrastrutturali. 
 
a. Strade 
La dotazione di infrastrutture stradali in Campania (137,5) risulta superiore a quella media nazionale 
e, soprattutto, a quella presente nel Centro-Nord (97,5). Questo dato significativo assume una rilevanza 
ancora maggiore se si considera la dotazione di grandi reti autostradali, dal momento che solo i grandi 
assi di viabilità possono garantire la comunicazione e l’integrazione territoriale tra il livello locale e i 
livelli nazionale e comunitario. La Campania, infatti, è caratterizzata da una dotazione di autostrade 
(151,0) che supera i valori medi nazionali, rappresentando un’eccezione nello scenario complessivo 
presente nel Mezzogiorno, dove la carenza della rete autostradale, se compensata in parte da una buona 
dotazione di strade comunali, provinciali e statali, costituisce ancora uno dei maggiori punti di criticità.    
TAB. 3. Indici di dotazione infrastrutture stradali rispetto al territorio 
                       
Fonte: Elaborazioni SVIMEZ (2005) su dati ISTAT e Ministero Infrastrutture e Trasporti. 
 
b. Ferrovie. 
 
Aree territoriali Comunali Provinciali Statali Autostrade Indice sintetico 
Campania 138,4 135,4 126,6 151,0 137,5 
Mezzogiorno 102,8 106,7 114,0 77,7 103,6 
Centro-Nord 98,1 95,4 90,3 115,4 97,5 
Italia 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
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Anche nella dotazione di reti ferroviarie la Campania costituisce un’eccezione nel quadro 
rappresentato dalle regioni del Mezzogiorno. La dotazione complessiva (134,4) è superiore alla media 
nazionale, con indici di dotazione di linee elettrificate e a doppio binario che raggiungono valori ancora 
più alti. Questi dati confermano la situazione di sostanziale squilibrio presente nel Mezzogiorno tra il 
versante tirrenico, sostenuto dalla elevata dotazione infrastrutturale della Campania, e il versante 
adriatico, caratterizzato da una scarsa presenza di reti ferroviarie. Il tratto campano, recentemente 
inaugurato, della linea Alta Velocità (AV) Roma-Napoli e il progetto del corridoio I Berlino-Palermo 
rendono ancora più profondo questo squilibrio; l’assenza di adeguati collegamenti trasversali tra i due 
versanti, inoltre, sembra dar origine ad una vera e propria ‘frattura’ all’interno del Mezzogiorno.  
 
TAB. 4 Indici di dotazione di infrastrutture ferroviarie rispetto al territorio 
(a) Sono comprese, oltre alle linee a doppio binario ed  elettrificate, anche le non  elettrificate e a binario singolo.               
 Fonte: Elaborazioni SVIMEZ (2005) su dati Ferrovie dello Stato. 
 
c. Porti, aeroporti e interporti. 
 
    Nel caso delle infrastrutture portuali, la Campania presenta una situazione variegata. Il numero di 
porti è di poco superiore alla media nazionale ed è due volte quello del Centro-Nord, ma è inferiore alla 
media registrata nel Mezzogiorno; la dotazione di accosti e relative superfici, inoltre, è abbastanza 
scarsa. Passando alle infrastrutture portuali dedicate alla movimentazione delle merci, la situazione 
peggiora: l’indice di dotazione di piazzali è al di sotto della media nazionale e dei valori presenti nel 
Centro-Nord e nel Mezzogiorno; l’indice di dotazione di magazzini risulta molto basso rispetto alla 
media nazionale e al valore presente nel Centro-Nord, rispecchiando appieno, in questo caso, la 
situazione deficitaria che si rileva nell’intero Mezzogiorno. 
                                                 
 
 
 
Aree territoriali Linee a doppio binario Linee elettrificate Linee totali Indice sintetico Indice sintetico totale (a) 
Campania 173,2 145,1 134,3 145,4 151,1 
Mezzogiorno 55,3 70,4 86,5 75,2 80,5 
Centro-Nord 130,8 120,4 109,3 117,1 114,7 
Italia 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
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 TAB. 5 Indici di dotazione di infrastrutture portuali rispetto alla popolazione 
Aree territoriali Porti Accosti N.                 Superficie Piazzali Magazzini Indice sintetico (a) 
Campania 109,1 64,7 62,7 24,8 34,7 29,1 
Mezzogiorno 185,9 153,2 150,5 107,8 26,1 76,2 
Centro-Nord 50,9 69,6 71,1 95,6 142,2 113,6 
Italia 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
               (a) Basato sulle superfici di accosti, piazzali e magazzini. 
                    Fonte: Elaborazioni SVIMEZ (2005) su dati ministero dei Trasporti e della navigazione. 
     
    La dotazione di infrastrutture interportuali è molto carente. Il numero di centri intermodali è 
nettamente al di sotto della media nazionale e inferiore a quella registrata per il Mezzogiorno. Se poi si 
prendono in considerazione gli indici di dotazione relativi alla superficie e alla capacità di 
movimentazione, i valori si riducono drasticamente. 
 
 
TAB. 6 Indici di dotazione di infrastrutture interportuali rispetto alla popolazione      
Aree territoriali Centri intermodali N.                   Superficie Capacità di movimentazione Disponibilità di binari Indice sintetico (a) 
Campania 20,6 3,5 1,4 17,8 4,5 
Mezzogiorno 39,9 6,6 1,0 29,6 5,8 
Centro-Nord 134,7 153,9 157,1 140,6 150,4 
Italia 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
(a) Calcolato sulle superfici, capacità di movimentazione e disponibilità di binari  
Fonte: Elaborazioni SVIMEZ (2005) su dati Ministero dei trasporti e della Navigazione 
 
 
 
Anche nella dotazione di infrastrutture aeroportuali la Campania registra valori molto bassi, in 
relazione sia al numero di aeroporti e di piste che alla capacità di servizio (aree di sedime e parcheggi). 
Questa carenza, inoltre, viene aggravata dalla circostanza che le infrastrutture aeroportuali della 
Campania dovrebbero coprire un bacino d’utenza extra-regionale, comprendente le due regioni 
confinanti prive di aeroporti (Molise e Basilicata). 
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TAB. 7 Indici di dotazione di infrastrutture aeroportuali rispetto alla popolazione  
Aree 
territoriali 
Aeroporti  
(n.) 
Piste  
(n.) 
Superficie piste  
(mq) 
Aree di sedime  
(mq) 
Aree di parcheggio  
(mq) 
Indice sintetico 
(a) 
Campania 20,3 16,1 18,1 17,7 22,1 20,0 
Mezzogiorno 101,9 102,9 94,6 71,7 54,5 76,2 
Centro-Nord 98,9 98,4 103,0 115,9 125,6 113,4 
Italia 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
  (a) Calcolato sulle superfici di piste, aree di sedime e di parcheggio. 
 Fonte: Elaborazioni SVIMEZ (2005) su dati ENAC e Ministero dei trasporti e della Navigazione   
  
 
d. Gli interventi per le infrastrutture in Campania. 
      
Tra gli APQ previsti dall’Intesa Istituzionale di Programma del 2000 assume particolare rilievo 
l’APQ Infrastrutture per la viabilità, il cui valore complessivo, alla sottoscrizione del III  protocollo 
aggiuntivo del dicembre 2005, è pari a 992,1 milioni di euro; la cui copertura finanziaria è assicurata in 
larga parte dalle risorse ripartite dal CIPE e, in misura minore, dagli Enti locali e dai privati. Nel 
programma sono previsti interventi  relativi al Sistema della metropolitana regionale, al settore della 
viabilità regionale, alla portualità regionale e al Sistema della logistica e dell’Intermodalità. 
 
2. Le Politiche di Sviluppo. 
 
a. POR Campania 2000-2006 Misura 5.1 e Misura 6.1 
 
La Regione Campania rispetto alle politiche di sviluppo del sistema delle reti infrastrutturali modali 
ed intermodali si muove inspirata dalla necessità di attuare un’integrazione tra dotazioni infrastrutturali 
e sviluppo del territorio in termini di competitività. In tal senso, gli interventi sono finalizzati a 
indirizzare le risorse su aree, poli e macrozone omogenee per la realizzazione di opere fisiche e 
immateriali che accompagnino il processo di sviluppo territoriale. 
L’intreccio tra sistema infrastrutturale, sistema delle città e poli di sviluppo costituisce un secondo 
elemento cardine. Le infrastrutture possono diventare uno strumento importante per riorganizzare 
sistemi urbani e conurbazioni metropolitane, accompagnando la riarticolazione regionale delle funzioni 
direzionali. Un ulteriore principio ispiratore è quello di collegare tipologie infrastrutturali differenti, 
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perseguendo obiettivi di crescita congiunta: un terreno prioritario di intervento è l’integrazione 
sinergica tra i diversi modi di trasporto, tra sistemi produttivi e logistica industriale. 
Gli interventi da mettere in campo si propongono di sviluppare il sistema del trasporto regionale 
secondo la logica della integrazione fra reti locali e reti nazionali e fra i diversi modi di trasporto, oltre 
che della riduzione dell’impatto ambientale e miglioramento dei tempi. 
Si propone altresì di promuovere la partecipazione dei capitali favorendo in particolare la finanza di 
progetto. La programmazione regionale dei trasporti è coerente con lo “Strumento operativo per il 
Mezzogiorno” previsto dal QCS pertanto le operazioni potranno concentrarsi sui seguenti aspetti: 
a) Adeguamento e potenziamento delle strutture nodali ed intermodali regionali con particolare 
riguardo al sistema degli interporti, ai nodi di interscambio ferro-ferro, ferro-gomma, al sistema dei 
servizi a terra per gli aeroporti e per il cabotaggio. 
b) Adeguamento del sistema delle ferrovie regionali, con particolare attenzione anche al traffico 
merci.  
c) Completamento del sistema della “metropolitana regionale”, ivi compresa l’introduzione di 
sistemi di controllo e tecnologie avanzate per la sicurezza e la gestione efficiente dei trasporti. 
d) Adeguamento dei collegamenti stradali di interesse regionale, con particolare riguardo a quelli di 
connessione con i sistemi locali di sviluppo. 
e) Adeguamento della portualità regionale in funzione del trasporto passeggeri via mare. 
 
3. Elenco sintetico delle principali opere strategiche previste dalla legge 443/01 ‘Obiettivo’ nel 
settore dei trasporti in Campania 
a. Strade 
Asse autostradale Salerno-Reggio Calabria: 
Sa-Rc Km 53+800-82+330. Da svincolo Sicignano a svincolo Atena escluso 1^ maxilotto 
Sa-Rc Km 47+800-53+800. Da svincolo Contursi Terme Postiglione a svincolo Sicignano  
 
Bretella di collegamento Meridionale A1-A14. Itinerario Termoli-S.Vittore 
Benevento-Caserta-A1-Caianello-Grazzanise e variante Caserta 
Salerno-Potenza-Bari (Strada) 
A1(Capua) - Domiziana ed Adeguamento 
 
b. Ferrovie. 
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Asse ferroviario salerno-Reggio Calabria-Palermo-Catania 
- Quadruplicamento Salerno-Battipaglia  
- Battipaglia-Paola-Reggio Calabria adeguamento tecnologico ed infrastrutturale (velocizzazione) 
 
c. Porti, interporti e aeroporti. 
 
Hub Portuali Porto di Napoli e di Salerno - Adeguamento e potenziamento degli accessi ferroviari e 
stradali  
Hub Interportuali - Nola, Battipaglia, Marcianise/Maddaloni 
- Hub Interportuali Battipaglia - Potenziamento e collegamento A3 e rete ferroviaria  
- Hub Interportuali - Battipaglia 1 lotto funzionale: ferrovia intermodale, capannone C3 etc.  
- Interporto Marcianise/Maddaloni - Adeguamento accessi intermodali.  
- Marcianise - Svincolo Autostradale sull' A30 Caserta/Salerno ed opere accessorie  
- Hub Interportuali Nola - Potenziamento infrastrutture esterne viabilita' d'accesso  
 
Completamento delle infrastrutture proprie e di accesso al Sistema aeroportuale campano 
(Capodichino, Grazzanise, Pontecagnano) e relative specializzazioni funzionali.  
 
2. BASILICATA. 
 
1. Dotazione Infrastrutturali. 
 
a. Strade. 
 
L’infrastrutturazione stradale del Mezzogiorno è caratterizzata da una carente dotazione di grandi 
reti autostradali in rapporto al territorio, in particolare al Centro-Nord . Nello specifico la  Basilicata è 
caratterizzata dalla scarsa presenza sia di grandi reti autostradali, sia di viabilità comunale, provinciale 
e statale, come si evince dai dati riportati nella seguente tabella: 
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TAB . 8 Dotazione  di infrastrutture stradali rispetto al territorio(numeri indici: Italia=100,0) 
Aree territoriali Comunali Provinciali Statali Autostrade Indice sintetico 
Basilicata 90,3 77,1 131,0 13,6 89,9 
Mezzogiorno 102,8 106,7 114,0 77,7 103,6 
Centro-Nord 98,1 95,4 90,3 115,4 97,5 
Italia 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
Fonte: Elaborazioni SVIMEZ su dati ISTAT  e Ministero Infrastrutture e Trasporti. 2005 
 
b. Ferrovie. 
Le reti ferroviarie nel Mezzogiorno presentano nel complesso livelli qualitativi e quantitativi molto 
bassi rispetto al resto del Paese. Particolarmente deficitaria risulta la situazione della  Basilicata, 
soprattutto sul piano qualitativo  dove si possono riscontrare le carenze più importanti, infatti sia le 
linee elettrificate che il doppio binario sono, al contrario delle altre regioni, quasi del tutto inesistenti. 
Per comprendere realmente quello che è lo stato della rete ferroviaria nella Regione, può essere utile 
analizzare i seguenti dati: 
 
TAB. 9 Dotazione di infrastrutture ferroviarie rispetto al territorio (numeri indici: Italia = 100,0) 
Aree 
territoriali Linee a doppio      binario 
Linee 
elettrificate 
Linee 
totali 
Indice sintetico 
 
Indice sintetico 
totale7 
Basilicata    11,3   58,2    70,1   54,8   55,1 
Mezzogiorno    55,3   70,4    86,5   75,2   80,5 
Centro-Nord  130,8 120,4  109,3 117,1 114,7 
Italia  100,0 100,0  100,0 100,0 100,0 
Fonte:Elaborazioni SVIMEZ su dati Ferrovie dello Stato,2005 
 
 
 
c. Porti, aeroporti e interporti. 
Le prospettive offerte dallo sviluppo dell’intermodalità richiamano l’attenzione sulle infrastrutture 
portuali, cioè quelle in grado di favorire l’integrazione e lo scambio tra modalità. 
Nel caso della portualità , le dotazione infrastrutturali del Mezzogiorno risultano notevolmente 
superiori a quelle del Centro-Nord, invece nel caso della Basilicata gli indici di dotazione portuale sono 
molto bassi e la dotazione di accosti e relative superfici risulta carente.  
 
                                                 
7 Sono comprese,oltre alle linee a doppio binario ed elettrificate, anche le non elettrificate e a binario singolo. 
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TAB 10. Dotazione di infrastrutture portuali rispetto alla popolazione (numeri indici :Italia = 100,0) 
Aree territoriali Porti Accosti N.             Sup. Piazzali Magazzini 
Indice 
sintetico8 
Basilicata 52,0 7,6 2,8 0,0 0,0 0,0 
Mezzogiorno 185,9 153,2 150,5 107,8 26,1 76,2 
Centro-Nord 50,9 69,6 71,1 95,6 142,2 113,6 
Italia 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
Fonte: Elaborazioni SVIMEZ su dati Ministero dei Trasporti e della Navigazione,2005. 
 
Per quanto riguarda le infrastrutture interportuali il Mezzogiorno presenta una dotazione accettabile 
sia nel numero di impianti, sia nel numero di piste e relative superfici, se invece spostiamo la nostra 
analisi a livello regionale la Basilicata è sprovvista di tali infrastrutture essendo priva di aeroporti. 
 
d. Gli interventi per le infrastrutture in Basilicata. 
L’Intesa Istituzionale di Programma del 2000 prevede vari interventi per la regione Basilicata,  
assumono particolare rilievo gli :APQ viabilità e gli APQ Trasporti. 
Per quanto riguarda l’APQ Viabilità, sono previsti  20 interventi per un totale di 631,68 milioni di 
euro,al 30 giugno 2005 si registra un avanzamento medio del costo realizzato pari al 22,7%, quindi 
superiore al parametro medio nazionale del 19 %riferito agli APQ.  
Inoltre, per quanto attiene all’APQ Trasporti sono previsti 12 interventi per un totale, alla stipula 
dell’Intesa di 196,23 milioni di euro e attualmente di 344,93 milioni di euro; si registra al 30 giugno 
2005 un avanzamento medio del costo realizzato pari al 33%.  
 
2. Dettaglio settoriale per le opere strategiche. 
 
a. Strade. 
La Basilicata è attraversata da poco meno di 30 Km di tratti autostradali. 
Nell’ambito della delibera CIPE e della relativa Intesa Generale Quadro del dicembre 2002 sono stati 
inseriti interventi strategici sui sistemi viari, tra cui importanti opere di collegamento trasversale: Asse 
viario Sud-Nord (connessione A3-A16 con tragitto Lauria – Potenza -Candela), direttrice viaria Murgia 
-Pollino (connessione Sinnica /Ionica-A16 con tragitto Basentana – Matera - Gioia del Colle), variante 
di valico (connessione viaria interna Salerno – Potenza – Matera – Altamura )9.  
 
                                                 
8 Basato sulle superfici di accosti, piazzali e magazzini. 
9  Il Programma Regionale della Viabilità, approvato dal C.R. il 18 marzo 2003, integra ed attiva investimenti per 238 M 
euro . Fonte” Basilicatanet”del 19\01\2006. 
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b. Aeroporti. 
La Regione Basilicata,dopo la delibera del primo agosto 2005, ha stanziato otto milioni di euro per 
trasformare l’aviosuperficie di Pisticci (Pista Mattei ) in aeroporto regionale della Basilicata. Il 
progetto, che dovrebbe vedere la fine nel 2008, prevede l'ampliamento della pista in due fasi, si passerà 
da 1.400 metri a 1.600 metri prima, e da 1.600 a 1.800. L’aeroporto rivestirà una duplice funzione: 
istituzionale (essendo l’aeroporto di tutta la regione) e funzionale (essendo una infrastruttura a servizio 
dell’intero territorio). 
 
c. Ferrovie.  
Per quanto riguarda, le linee ferroviarie dello Stato, la Basilicata è quasi del tutto esclusa da questo 
servizio, anche se da molto tempo sono iniziati i lavori per la costruzione della tratta ferroviaria Matera 
– Ferrandina mai portati a termine.  
3. Le Politiche di Sviluppo. 
a. POR Basilicata 2000-2006 
Il Programma Operativo Regionale (POR) 2000-2006 Basilicata mira a promuovere lo sviluppo e 
l'adeguamento strutturale della regione Basilicata10. Effettueremo di seguito un’analisi del POR 
trasporti. 
Misura Opere Finanziamento pubblico 
6.1 Reti di trasporto 56.687.000,00 
Fonte: Por Basilicata 2000-2006. 
Descrizione dell'intervento  
La misura è volta prioritariamente al superamento del divario infrastrutturale viario esistente 
all’interno del sistema di trasporto regionale, all’accrescimento dell’accessibilità alla rete trasportistica 
di valenza sovra–regionale e al potenziamento dei principali assi viari regionali. 
A tal fine, essa si articola nelle seguenti azioni: 
                                                 
10 .Il POR è stato approvato dalla Commissione Europea con Decisione C(2004) 5450 del 20/12/2004 di modifica alla Decisione C(2000) 
2372 del 22/8/2000.  
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Azione A: “Viabilità a valenza regionale” In attuazione dello “Strumento operativo” per i trasporti 
nel Mezzogiorno, è stato individuato quale intervento a titolo di componente invariante il 
completamento dell’asse viario “Bradanica” previsto nell’Accordo di Programma Quadro I Viabilità, 
stipulato in attuazione dell’Intesa Istituzionale di Programma tra la Regione Basilicata e il Governo 
nazionale. 
Azione B: “Viabilità a valenza infraregionale” In coerenza con il Piano Regionale dei Trasporti 
attualmente vigente e con le indicazioni contenute nella proposta di aggiornamento in corso di 
approvazione, gli interventi a titolo di componenti “invarianti” in tema di viabilità infra-regionale, sono 
stati inseriti nel Piano Regionale della Viabilità recepito in appositi accordi di programma sottoscritti 
dalla Regione Basilicata con le Amministrazioni provinciali di Matera e di Potenza. 
Azione C: “Aviosuperfici” L’azione riguarda il completamento, l’adeguamento e l’ampliamento delle 
aviosuperfici esistenti site in aree strategiche della Regione.  
Azione “D” Infrastrutture logistiche” L’azione prevede la realizzazione di infrastrutture logistiche per il 
trasporto merci (interporto e/o autoporto) e di aree di sosta e di corrispondenza nei nodi di 
intersecazione a valenza regionale delle reti trasportistiche stradali e ferroviarie in coerenza con il 
Piano Regionale della Viabilità di cui alla precedente azione B. 
 
Copertura geografica 
La copertura geografica nella fase iniziale di attuazione della misura riguarda, nell’ordine, per: 
- l’azione A, la fascia bradanica di confine tra la Basilicata e la Puglia; 
- l’azione B, l’intero territorio regionale; 
- l’azione D, l’intero territorio regionale.  
3. Elenco sintetico delle principali opere strategiche previste dalla legge 443/01 ‘ Obiettivo ’ nel settore 
dei trasporti in Basilicata. 
a. Strade. 
 
Asse autostradale Salerno - Reggio Calabria 
Bari - Matera strada  
Gioia del Colle- Matera (Strada) 
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Ammodernamento SS 7-SS 106 Lavori di collegamento della 106 dir. e del casello autostradale di 
Taranto con la 106 
Asse Nord/Sud Tirrenico-Adriatico: Lauria-Contursi-Grottaminarda-Termoli-Candela. 
Salerno-Potenza-Bari (Strada) 
Murgia-Pollino (strada) 
Corridoio stradale Jonico Taranto-Sibari-Reggio Calabria  
  
b.Ferrovie 
Asse ferroviario Salerno-Reggio Calabria-Palermo-Catania  
Battipaglia-Paola-Reggio Calabria adeguamento tecnologico ed infrastrutturale (velocizzazione) 
Trasversale ferroviaria Taranto-Sibari-Reggio Calabria  
 
 
3. PUGLIA. 
1. Dotazione Infrastrutturali. 
a. Strade   
 
La dotazione di infrastrutture stradali in Puglia (107,5) presenta un indice sintetico che supera la 
media nazionale e la media che si registra nel Centro-Nord (97,5). Tuttavia, la scarsa dotazione di reti 
autostradali (75,1) riduce in maniera significativa il valore di questo dato complessivo e conferma la 
posizione marginale occupata dal Mezzogiorno nel sistema nazionale dei grandi assi di comunicazione.   
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 TAB.11 Indici di dotazione di infrastrutture stradali rispetto al territorio 
Fonte:  Elaborazioni SVIMEZ (2005) su dati ISTAT e Ministero Infrastrutture e Trasporti. 
 
                            
 
b. Ferrovie 
 
La dotazione complessiva della rete ferroviaria registra un indice totale che supera la media 
nazionale e raggiunge i valori presenti nel Centro-Nord, ma gli indici di dotazione di linee elettrificate 
e a doppio binario, che si attestano al di sotto della media nazionale, denotano il basso livello 
qualitativo della rete ferroviaria pugliese. Inoltre, l’elevata diffusione di ferrovie locali non permette di 
gestire in maniera efficiente i problemi legati all’accessibilità alla rete nazionale ed europea; la rete 
ferroviaria, infatti, è costituita da 5 sub-reti, di cui due non elettrificate, che sono gestite da 5 diverse 
società: la Rete Ferroviaria Italiana (RFI), la rete delle Ferrovie del Gargano, la rete delle Ferrovie 
Bari Nord, la rete delle Ferrovie Appulo Lucane (non elettrificata) e la rete delle Ferrovie del Sud-Est 
(non elettrificata).     
 
TAB.12 Indici di dotazione di infrastrutture ferroviarie rispetto al territorio  
 
(a) Sono comprese, oltre alle linee a doppio binario ed  elettrificate, anche le non  elettrificate e a binario singolo.               
Fonte: Elaborazioni SVIMEZ (2005) su dati Ferrovie dello Stato. 
 
 
 
Aree territoriali Comunali Provinciali Statali Autostrade Indice sintetico 
Puglia 107,1 115,3 108,9 75,1 107,5 
Mezzogiorno 102,8 106,7 114,0 77,7 103,6 
Centro-Nord 98,1 95,4 90,3 115,4 97,5 
Italia 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
Aree 
territoriali 
Linee a doppio 
binario 
Linee elettrificate Linee totali Indice sintetico 
Indice sintetico totale 
(a) 
Puglia 85,7  86,7  82,3  84,4  114,6  
Mezzogiorno 55,3 70,4 86,5 75,2 80,5 
Centro-Nord 130,8 120,4 109,3 117,1 114,7 
Italia 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
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c. Porti, aeroporti e interporti 
 
Nel caso della portualità, la dotazione infrastrutturale in Puglia risulta in prevalenza elevata. Infatti 
gli indici relativi al numero di porti e di accosti superano abbondantemente la media nazionale e i 
valori presenti nel Centro-Nord; lo stesso si può dire per la movimentazione delle superfici dei piazzali, 
dove la Puglia registra un valore elevato insieme a Calabria, Sicilia e Sardegna. La situazione, invece, è 
alquanto deficitaria nella dotazione di magazzini, confermando il dato negativo presente in tutto il 
Mezzogiorno.           
 
TAB.13 Indici di dotazione di infrastrutture portuali rispetto alla popolazione                     
   (a) Basato sulle superfici di accosti, piazzali e magazzini. 
  Fonte: Elaborazioni SVIMEZ (2005) su dati ministero dei Trasporti e della navigazione. 
 
                      
     La presenza di infrastrutture interportuali nel Mezzogiorno non supera il 40% del valore medio 
nazionale. Nel caso della Puglia, l’indice sintetico di infrastrutturazione interportuale presenta valori 
quasi irrilevanti.                
 
TAB.14 Indici di dotazione di infrastrutture interportuali rispetto alla popolazione   
  
(a) Calcolato sulle superfici, capacità di movimentazione e disponibilità di binari  
Fonte: Elaborazioni SVIMEZ (2005) su dati Ministero dei trasporti e della Navigazione 
 
La dotazione di infrastrutture aeroportuali, sia nel numero di impianti, sia nel numero di piste e 
relative superfici, presenta per la regione Puglia una situazione accettabile, anche rispetto a tutto il 
Aree territoriali Porti Accosti 
   N.              Superficie 
Piazzali Magazzini Indice sintetico (a) 
Puglia 177,6 138,9  150,5  111,3  36,4  82,3  
Mezzogiorno 185,9 153,2 150,5 107,8 26,1 76,2 
Centro-Nord 50,9 69,6 71,1 95,6 142,2 113,6 
Italia 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
Aree 
territoriali 
Centri 
intermodali 
N.         Superficie 
Capacità di 
movimentazione 
Disponibilità di 
binari 
Indice sintetico 
(a) 
Puglia 29,1  11,4  1,2  21,6  6,7  
Mezzogiorno 39,9 6,6 1,0 29,6 5,8 
Centro-Nord 134,7 153,9 157,1 140,6 150,4 
Italia 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
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Mezzogiorno. Per quanto riguarda le altre dotazioni infrastrutturali rilevanti per la capacità di servizio 
degli aeroporti, invece, gli indici regionali si ridimensionano sia per la Puglia che per l’intero 
Mezzogiorno. 
     
TAB.15 Indici di dotazione di infrastrutture aeroportuali rispetto alla popolazione  
(a) Calcolato sulle superfici di piste, aree di sedime e di parcheggio. 
 Fonte: Elaborazioni SVIMEZ (2005) su dati ENAC e Ministero dei trasporti e della Navigazione   
 
d. Gli interventi per le infrastrutture in Puglia 
 
Tra gli APQ previsti dall’Intesa Istituzionale di Programma del 2000 assume particolare rilievo 
l’APQ Trasporti: aeroporti e viabilità, il cui valore complessivo, al 2004, è pari a 602,5 milioni di euro, 
la cui copertura finanziaria è assicurata in larga parte dalle risorse ripartite dal CIPE e, in misura 
minore, dagli Enti locali e dai privati.   
 
2. Elenco sintetico delle principali opere strategiche previste dalla legge 443/01 ‘Obiettivo’ nel 
settore dei trasporti in Puglia 
 
a. Strade 
     Bari - Matera strada  
Gioia del Colle- Matera (Strada)  
SS 172 dei Trulli  
Asse Nord/Sud Tirrenico-Adriatico: Lauria-Contursi-Grottaminarda-Termoli-Candela.  
Salerno-Potenza-Bari (Strada)  
Murgia-Pollino (strada)  
Bari - Tangenziale  
  
b. Ferrovie 
Aree 
territoriali 
Aeroporti  
(n.) 
Piste  
(n.) 
Superficie piste  
(mq) 
Aree di sedime  
(mq) 
Aree di parcheggio  
(mq) 
Indice sintetico 
(a) 
Puglia 115,7  137,2  106,3  102,8  38,3  75,2  
Mezzogiorno 101,9 102,9 94,6 71,7 54,5 76,2 
Centro-Nord 98,9 98,4 103,0 115,9 125,6 113,4 
Italia 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
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Asse Ferroviario Bologna-Bari-Lecce-Taranto  
- Raddoppio Bari-Taranto  
- Raddoppio Bari S. Andrea - Bitetto 
 
Trasversale ferroviaria Taranto-Sibari-Reggio Calabria  
Bari - Stazione Ferroviaria  
Bari - Nodo Ferroviario e Metro  
 
c. Porti, interporti e aeroporti 
 
Hub Portuali - Taranto  
- Piattaforma logistica integrata al sistema Transeuropeo intermodale del “Corridoio Adriatico”  
  
Hub Interportuali area brindisina - Allacci plurimodali sistema interportuale  
 
 
3. Le Politiche di Sviluppo. 
 
a. POR Puglia 2000-2006. 
 
Il POR Puglia dedica ampio spazio allo sviluppo delle infrastrutture del settore dei trasporti ed 
assegna una enorme quantità di risorse comunitarie che a loro volta attiveranno risorse statali e private. 
Per quanto riguarda le reti di trasporto, la regione Puglia mette in atto linee di intervento rivolte 
all’efficienza del sistema dei trasporti in coerenza con il vigente Piano Regionale dei Trasporti. In 
particolare sono presi in considerazione gli interventi relativi a:  
- potenziamento delle ferrovie locali, attraverso linee di trasporto rapido, rettifica e 
raddoppio delle linee e rinnovo degli impianti di sicurezza;  
- sviluppo integrato della rete regionale dell’intermodalità, come il completamento 
dell’interporto di Bari Lamasinata e la realizzazione della rete regionale dell’intermodalità; 
- miglioramento del sistema aeroportuale regionale, con la realizzazione di eliporti per 
funzioni di protezione civile e servizi di emergenza/urgenza sanitaria e il potenziamento delle 
infrastrutture aeroportuali regionale. 
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CAPITOLO III  - ANALISI TERRITORIALE 
1. La scelta del sistema territoriale; 2. Analisi del contesto del sistema locale territoriale; 3. Analisi socio-
demografica; 4. Analisi economica; 5. Politiche ed azioni di sviluppo locale. 
 
Premessa 
Il sistema tirrenico – adriatico, che si dipana lungo le città di Napoli - Salerno - Bari – Barletta, 
diviene sistema territoriale di rilevanza internazionale se viene proiettato attivamente nelle dinamiche 
di sviluppo del Mediterraneo e dei Balcani. In base a questa certezza risulta fondamentale canalizzare 
le energie e gli sforzi nell’integrare i corridoi europei I e VIII per attivare un percorso di sviluppo che 
renda competitivo il nostro Mezzogiorno e lo aiuti ad attuare una più completa integrazione con il resto 
dell’ Europa. Muoversi in questa direzione  significa compiere una scelta strategica capace di dare 
senso, produttività, utilità sociale ed economica al territorio che si serve del potenziamento delle reti 
infrastrutturali per porsi come ponte fra l’ Europa e l’ Africa riuscendo a vincere il cronico isolamento 
che caratterizza le regioni del Meridione. Seguendo questa logica d’integrazione est-ovest è necessario 
promuovere e sostenere l’integrazione territoriale lungo l’asse Sele  -Ofantino, già oggi interessato da 
relazioni economiche,  tra i poli industriali di Melfi e Salerno e tra il sistema agricolo del medio Ofanto 
( Lavello, Cerignola- Canosa) e Barletta. Tutta  l’area è interessata da significativi processi di sviluppo 
locale e di programmazione negoziata, ma allo stesso tempo è soggetta a fragili equilibri ambientali, 
come testimoniato dalla presenze di zone comunitarie SIC e ZPS. Recentemente il sistema territoriale 
Sele e il sistema territoriale Ofanto sono entrati in una più stretta integrazione grazie allo snodo 
autostradale di Contursi. Bisogna considerare che il corridoio I rappresenta la continuità della storia 
economico sociale dell’area, lungo la direttrice Nord-Sud del versante tirrenico. L’accesso al corridoio 
VIII rappresenta, invece, una rottura ed un capovolgimento di tale storia, perché ricollegare il Tirreno 
all’Adriatico, lungo il quadrilatero Napoli - Salerno - Bari - Barletta, significherebbe valorizzare le aree 
intermedie della Campania e dare per la prima volta centralità, non solo geografica, ad un territorio 
economicamente strategico dove, lungo la riconnessione delle due fasce costiere, sarà possibile 
concentrare nuovi investimenti industriali, servizi di eccellenza, moderne scelte per l’agricoltura ed il 
turismo. Si tratta di mettere a sistema e valorizzare il potenziale territoriale nel suo insieme, fargli 
compiere un salto di scala che lo doterà di una nuova dignità e gli offrirà l’opportunità di ricoprire una 
posizione nuova e strategica non solo rispetto ai vantaggi che derivano dagli scambi Sud ma soprattutto 
rispetto ai grandi flussi commerciali europei. 
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L’asse Sele-Ofantino risulta essere un’area estremamente attiva. Coalizioni locali, nate da 
partenariati istituzionali e sociali attraverso un processo concertativo, hanno ideato ed attuato 
programmi di sviluppo territoriale capaci di promuovere le identità produttive tipiche ed esclusive dei 
luoghi, migliorandone le condizioni di contesto (produttivo, amministrativo, socio-economico) ed  
accrescendone la competitività territoriale. Il territorio risulta pronto e maturo per accogliere il 
passaggio al suo interno del corridoio VIII, e si dimostra capace di contribuire in modo originale e 
qualificato a sostanziare le strategie d’internazionalizzazione delle regioni meridionali. L’Asse Sele-
Ofantino diventerà una vera e propria “terra di snodo”, sarà il luogo di congiunzione di reti corte (intese 
come reti d’interscambio a dimensione locale) e  reti lunghe (intese come reti d’interscambio a 
dimensione di area vasta).  È proprio in funzione di questa mission che allo stato attuale l’asse Sele-
Ofantino è oggetto di tavoli di lavoro tematici, a cui partecipano attori istituzionali e socio-economici, 
che perseguono i seguenti obiettivi: interpretare e leggere al meglio le esigenze del territorio; 
valorizzare le risorse materiali e immateriali in una logica di sviluppo ecocompatibile; costruire 
partenariati e produrre opportuni accordi di cooperazione che fungano da input e supporto ai progetti 
comuni. È tutto il territorio  compreso nell’ asse Sele-Ofantino a proporre ai Comuni di consolidare e 
qualificare ulteriormente le soggettività di governance e di government dei Sistemi Territoriali di 
Sviluppo da essi costituiti ed amministrati. Si chiede alle Province di raccordarsi e di far convergere le 
iniziative in corso. Si chiede alle Regioni di prevedere nei rispettivi Documenti Strategici Regionali 
adeguati strumenti programmatici e normativi che diano sostenibilità e continuità nel tempo ai progetti 
di sviluppo che ricadono lungo l’asse. 
Al fine di concretizzare questi obbiettivi e velocizzarne i tempi, tutte le parti in causa hanno redatto 
nei mesi scorsi una Carta d’intenti che descrive il percorso, i programmi immediatamente integrabili, i 
campi operazionali. La Convenzione sostanzia la volontà politica dei luoghi di diventare protagonisti e 
fautori dei propri percorsi di sviluppo e dimostra con fermezza, inoltre, il desiderio di diventare un’area 
centrale dentro e fuori dalla regione Campania, legandosi agli indirizzi programmatici dettati 
dall’Unione Europea rispetto alle grandi direttrici di traffico. Il territorio coglie l’occasione offerta dalla 
globalizzazione e sottolinea il suo desiderio di prenderne parte. La firma della Convenzione “ integrare 
i Corridoi europei I e VIII: promuovere l’asse Sele-Ofantino ” arriva a conclusione di una serie di 
seminari che hanno visto la partecipazione congiunta della Regione Campania, Puglia e Basilicata 
nonché della partecipazione delle province di Foggia, Potenza, Bari, Barletta- Andria- Trani, Napoli, 
Salerno ed Avellino. A questi si vanno ad aggiungere un nuovo livello di attori interposti a quelli delle 
amministrazioni locali e provinciali, come l’ Agenzia Territoriale per l’ Ambiente Nord Barese 
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Ofantina, il Patto Territoriale Nord Barese Ofantino, Rete Territoriale sistemi locali della Campania, 
Associazione per lo sviluppo, l’occupazione e la solidarietà Euroldees- Bruxelles. A questi appena 
citati,  si vanno ad aggiungere gli interventi di soggetti di rappresentanza dell’ economia e del sociale. 
Le sessioni di lavoro sono state suddivise in base a 3 tavoli tematici articolati attraverso il lavoro e la 
partecipazione di variegati e differenziati attori, uniti da un’unica prospettiva: valorizzare e tutelare 
l’asse Sele-Ofantino quale tracciato strategico. 
Il primo tavolo di lavoro, denominato “Reti Economiche e Sociali”, propone la costituzione di una 
rete infrastrutturale in direzione est-ovest  a supporto delle azioni economiche future tra la regioni 
lungo l’asse Sele- Ofantino tra i Corridoi Europei I e VIII. Si è scelto di mettere in campo azioni di 
coopianificazione e metodi comuni rispetto al settore agroalimentare e turistico al fine di garantire 
l’innesto con reti lunghe e lo sviluppo dei sistemi locali. 
Il secondo tavolo di lavoro: “le Reti Economiche” propone la formulazione di progetti di sviluppo in 
chiave ecocompatibile.  Si assume come idea forza la volontà di assicurare un uso  corretto delle risorse 
naturali ed ambientali intese come fattore di rilancio e riqualificazione dell’intero territorio. La sessione 
tematica in questione, propone un giusto equilibrio tra presenza antropica e naturalità. Le scelte 
operative devono muoversi in una direzione che assicuri il mantenimento della biodiversità e assuma la 
complessità del territorio come elemento imprescindibile di qualsiasi scelta progettuale. 
Il terzo tavolo: le “Reti Istituzionali”si pone come un luogo di coordinamento e di confronto per le 
realtà politiche ed istituzionali che si esprimono intorno al  corridoio Sele- Ofantino. La moltitudine di 
soggetti istituzionali viene assunta come un punto di forza, la sessione tematica intende rafforzare il 
sistema di  governance consapevoli del ruolo che questa ricopre nell’implementazione di una visione 
comune e nel garantire sostenibilità e partecipazione ai progetti di sviluppo. 
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1. La scelta del sistema territoriale 
 
L’ analisi si è concentrata sullo studio del sistema territoriale C1 “Alta Irpinia”, così come definito 
nell’ambito delle suddivisioni territoriali individuate nella proposta di Piano Territoriale Regionale. La 
scelta viene motivata dal fatto che la posizione ricoperta dal sistema territoriale “Alta Irpinia” è 
strategica rispetto alle interconnessioni infrastrutturali su scala interregionale (Campania - Puglia - 
Basilicata) e nazionale; l’asse Lioni - Calitri - Candela (l’Ofantina bis), infatti, si pone come il 
collegamento più rapido e funzionale tra il Tirreno e l’ Adriatico per due ordini di motivi.  
In primo luogo, questo asse risulta un efficace supporto infrastrutturale alle aree di sviluppo 
industriale degli agglomerati del Consorzio ASI ex. art.32 della zona del  cratere, realizzate in epoca 
successiva al terremoto dell'Irpinia, nonché consente di prevedere eventuali espansioni e adeguamenti 
del sistema produttivo nei comuni che, a partire da Ariano Irpino, si succedono verso nord. Un 
potenziamento dell’asse, poi, permetterebbe di connettere i sistemi produttivi ed economici presenti 
nelle province di Avellino, Potenza e Foggia , grazie la connessione di  riposizionarli strategicamente. 
In secondo luogo, il sistema territoriale C1 si pone come modello localizzativo ed insediativo nuovo 
a fronte dei fenomeni di congestione che caratterizzano le fasce costiere. L’asse viario ofantino 
attraversa un territorio di alto valore paesistico. Per tanto dovranno prevedersi interventi di mitigazione 
degli impatti attraverso un tracciato che consenta attraversamenti e azioni che annullino gli effetti 
negativi e costituiscano elementi di qualificazione paesistica, limitando gli effetti di frammentazione 
che gli assi stradali generalmente producono. Occorrerà inoltre valorizzare le potenzialità di riassetto 
intermodale della mobilità cogliendo tutte le opportunità di positiva sinergia con i tracciati ferroviari.  
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2. Analisi del contesto del sistema locale territoriale. 
 
2.1 Caratteristiche geomorfologiche 
 
Con la legge 1102 del 1971 vengono istituite le Comunità Montane, tra comuni montani e 
parzialmente montani appartenenti alla stessa provincia, al fine di promuovere, oltre che la 
valorizzazione delle zone montane, anche l'esercizio associato delle funzioni comunali; oggi sono 
disciplinate dall’art.28 dalla  legge 142/92. 
Il sistema territoriale di sviluppo oggetto della analisi coincide con la “Comunità Montana Zona 
Alta Irpinia” formata dai seguenti comuni:Andretta, Aquilonia, Bisaccia, Cairano, Calitri,  Conza 
della Campania, Guardia dei Lombardi, Lacedonia, Lioni, Monteverde, Morra de Sanctis, Rocca 
San Felice, Sant'Andrea di Conza , Sant'Angelo dei Lombardi, Teora, Torella dei Lombardi e 
Villamaina.  
La Comunità Montana Alta Irpinia ha una superficie di 754,20 Kmq, con una densità per abitante 
di 1227,65 per kmq e conta 41806 residenti al 2001. (v. Tab.16)  
 
TAB.16 Comunità Montana Alta Irpinia - Superficie territoriale, Popolazione e Densità 
Comune Superficie Territoriale (kmq) Popolazione residente 2001 Densità (ab /Kmq) 
Andretta 43,61 2295 52,63 
Aquilonia 55,62 2074 37,29 
Bisaccia 101,41 4391 43,30 
Cairano 13,83 411 29,72 
Calitri 100,88 5843 59,92 
Conza della Campania 52,14 1457 27,94 
Guardia dei Lombardi 55,61 2029 36,49 
Lacedonia 81,57 3010 36,90 
Lioni 46,17 6110 132,34 
Monteverde 39,23 921 23,48 
Morra de Sanctis 30,20 1408 46,62 
Rocca San Felice 14,28 903 63,24 
Sant’Andrea di Conza 6,44 1930 299,69 
Sant’Angelo dei Lombardi 54,76 4244 77,50 
Teora 23,08 1573 68,15 
Torella dei Lombardi 26,29 2202 83,76 
Villamaina 9,08 1005 110,68 
 STS C1 754,20 41806 1227,65 
Fonte: Elaborazione dati ISTAT – 14° censimento della popolazione- 2001. 
 
Da un’analisi più approfondita emerge che i comuni che rientrano nel nostro ambito di studio, 
coprono in prevalenza le zona altimetriche di montagna e collina, infatti:  
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- la zona altimetrica di montagna11, raggiunge i 718,83 Kmq; 
- la zona altimetrica di collina12, è di 35,57 Kmq; 
- la zona altimetrica di pianura13, è completamente assente.(v.Tab.17) 
 
 TAB.17  Superficie per zone altimetriche e altitudine della Comunità Montana  Alta Irpini 
Fonte: Annuario statistico campano (2002). 
 
2.2. Aspetti geografici, idrografici, naturalistico –ambientali 
 
L’Irpinia, naturale cerniera tra il Tirreno e l’Adriatico, ha presentato fin dai tempi più remoti, 
una viabilità volta a collegare le due regioni costiere. I collegamenti con il capoluogo irpino e con le 
regioni confinanti sono assicurati da tre importanti assi stradali:l’autostrada A16 Napoli - Bari, 
l’Ofantina Bis e la Statale che, attraverso il valico appenninico permette il collegamento con 
l’autostrada Salerno – Reggio Calabria . Il territorio irpino interessato dalla comunità montana alta 
irpiania è formato da una parte del complesso dei monti Picentini, e dalle valli solcate dal fiume 
Ofanto.  Il gruppo dei Monti Picentini, che si inserisce tra le valli dell'Ofanto, presenta profonde 
differenze nella natura geomorfologica. Nella sezione orientale domina la vetta del Cervialto (1809 
m), una delle più alte della Campania, che si salda a sud con il Polveracchio e a nord con il 
                                                 
11 Si intende l’ area compresa tra masse rilevanti (non inferiore a i 700 metri) caratterizzate da valli. 
12 Si intende la superficie che pur presentando masse rilevanti superiori ai 300 metri non rientra nella zona di montagna. 
13 Si intende la superficie bassa e pianeggiante con l’assenza di notevoli masse rilevanti. 
                                         Superficie in (Kmq) Altitudine (metri) Superficie Composizione % 
 Montagna Collina Pianura Totale Max. Min. Montagna Collina Pianura 
Andretta 43,61 - - 43,61 909 450 5,78 - - 
Aquilonia 55,62 - - 55,62 918 275 7,37 - - 
Bisaccia 101,41 - - 101,41 989 428 13,45 - - 
Cairano 13,83 - - 13,83 811 377 1,83 - - 
Calitri 100,88 - - 100,88 918 297 13,38 - - 
Conza della Campania 52,14 - - 52,14 834 394 6,91 - - 
Guardia dei Lombardi 55,61 - - 55,61 1024 433 7,37 - - 
Lacedonia 81,57 - - 81,57 950 210 10,82 - - 
Lioni 46,17 - - 46,17 1579 450 6,12 - - 
Monteverde 39,23 - - 39,23 792 288 5,20 - - 
Morra de Sanctis 30,20 - - 30,20 906 443 4,00 - - 
Rocca San Felice  14,28 - - 14,28 901 550 1,89 - - 
Sant’Andrea di Conza 6,44 - - 6,44 854 420 0,85 - - 
Sant’Angelo dei 
Lombardi 
54,76 - - 54,76 923 456 7,26 - - 
Teora 23,08 - - 23,08 886 443 3,06 - - 
Torella dei Lombardi - 26,29 - 26,29 736 360 - 3,49 - 
Villamaina - 9,08 - 9,08 606 344 - 1,20 - 
Totale 718,83 35,37 - 754,20   95,31 4,69 - 
Provincia di Avellino    2791,64      
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Montagnone di Nusco; in quella occidentale è presente l'importante nodo idrografico dell'Accellica 
(1657 m), al quale si riattaccano i contrafforti del Terminio(1785 m). 
La sezione nord-orientale, che rientra nell’area interessata dalla Comunità Montana Alta Irpinia, 
è prevalentemente calcarea ed evidenzia forme meno aspre nelle cime, una ricca idrografia 
sotterranea permette il formarsi di numerose sorgenti, e imponenti fenomeni carsici sotterranei e 
superficiali. 
 
2.3. L’idrografia del territorio  
 
Il fiume principale che attraversa l’area della Comunità Montana è l’Ofanto con i suoi affluenti e 
torrenti, che lambiscono i vari comuni presenti nell’area. L’Ofanto, con un bacino di 2.760 kmq, 
sorge dalle pendici dei Monti Picentini, fra il Monte Forte (640 m) e il Monte Gugliano (860 m), nel 
territorio di Torella dei Lombardi (in località Cesine) e segna, per gran parte, del suo percorso il 
confine tra le province di Avellino, Potenza, Foggia e Bari, sfociando nel golfo di Manfredonia nei 
pressi di Barletta. Inoltre, il fiume alimenta i due grandi laghi artificiali presenti nel territorio, quello 
di Conza e quello di San Pietro. Il primo è ubicato nel paese di Conza della Campania, con una 
superficie di 5 kmq e una profondità di oltre 40 m., la sua realizzazione è dovuta alla necessità di far 
fronte ai bisogni irrigui per l'agricoltura delle area di  Puglia e di Basilicata. L’altro, il lago di S. 
Pietro, sito nei comuni di Monteverde, Aquilonia e Lacedonia  è alimentato dal torrente Osento, 
affluente di sinistra del fiume Ofanto, e ha una profondità di circa 40 m., ed è utilizzato 
prevalentemente a scopo irriguo, ma anche per la pesca.  
  
2.4. Patrimonio storico artistico dei paesi appartenenti alla Comunità Montana Alta Irpinia 
 
Per un’analisi esaustiva del sistema-territorio di riferimento si è ritenuto opportuno esaminare il 
patrimonio storico artistico di cui l’area dispone. Tale patrimonio rispecchia sia la storia civile e 
culturale delle comunità presenti sul territorio sia la capacità di legare il loro passato storico alla 
realtà attuale. Infatti, insieme alle nuove costruzioni, si conservano tracce ancora vive di reperti 
archeologici in prevalenza di origine sannita e romana.  
 
Andretta            
Per arrivare ad Andretta,bisogna lasciarsi ad ovest S. Angelo dei Lombardi e poi salire fino a 850 
metri lungo l'ameno colle sul quale  è letteralmente sdraiato questo centro, che un tempo era 
densamente abitato (5000 abitanti agli inizi del '900).L'emigrazione ha ridotto gli abitanti a meno di 
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3000.  L'antica “Andreikta” conserva però intatto il suo fascino che deriva dal superbo isolamento 
all'interno della Valle dell'Ofanto. Il centro urbano, raccolto intorno all'antico castrum, è stato 
edificato in epoca normanna. Le origini della frequentazione del territorio risalgono all'età del 
bronzo (I millennio a.C.),essendosi ritrovati svariati oggetti  archeologici di questa epoca in località 
Cervino. Nella stessa zona si sono rilevate tracce di insediamenti sanniti (IV sec. a.C.)e romani. 
Anche dalla contrada Toppa Schiavi provengono reperti archeologici del II-IV secolo d. C. Citato 
per la prima volta nel 1124,il borgo fu di proprietà dei signori normanni Folleville fino all’avvento, 
nel Regno di Napoli, degli Svevi. 
Tanti gli edifici, in particolare religiosi, da visitare. Maestoso e raffinata allo stesso tempo è la 
Chiesa Madre di S. Maria Assunta con all'interno lo splendido coro ligneo del XVIII secolo e l'alta 
torre campanaria che domina l'intero centro urbano. Abbiano poi la Chiesa di S. Maria del Carmine 
con il convento Carmelitano e la centralissima Chiesa dell'Annunziata, con lo splendido portale in 
pietra scolpito nel XIII secolo. Non vanno dimenticati l'Obelisco delle Croci, opera del XVI secolo, 
il Monumento ai Caduti, opera di Torquato Tamagnini e la graziosissima Fontana dei Pioppi con 
acque ferruginose.      
 
Aquilonia 
Il paese, con i suoi 2705 abitanti,sorge a 760 metri d'altezza,alle falde orientali del Monte 
Agnone e dista 88 Km da Avellino. La zona è stata abitata fin dall'età sannita(IV secolo a.C.); a 
questo periodo risalgono i ritrovamenti avvenuti anni fa.  Si per parla la prima volta di Aquilonia in 
un documento del 1078,quando il suo castello fu distrutto da Roberto il Guiscardo. Moderna è la 
Chiesa Parrocchiale che si affaccia su una piazza verdissima, abbellita da una fontana piuttosto 
originale. In questa piazza ferve gran parte della vita amministrativa del paese, vi si trovano scuola, 
municipio, uffici. Interessante la Chiesa di Santa Maria Maggiore con il suo campanile e la cappella 
rurale della Maddalena. Da visitare è l'Abbazia di San Vito, ad ovest del paese. Punto di attrazione 
turistica è rappresentato dal lago artificiale di San Pietro, dove si pratica la pesca sportiva. 
 
 
Bisaccia    
Bisaccia ha una popolazione di 4952 abitanti, si trova ad 820 metri sul livello del mare e dista 
dalla provincia di Avellino 74 Km. Con i suoi oltre cento chilometri quadrati di superficie e la sua 
posizione tra i confini amministrativi delle province di Avellino e Foggia, è un comune che insiste 
su di un territorio ameno, produttivo e ricco di risorse ecologiche ambientali. Si divide in due zone, 
Bisaccia vecchia, posta sulla dorsale, e Bisaccia nuova, costruita dopo il sisma del 1930. Le 
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presenze archeologiche della zona testimoniano l'esistenza di un villaggio stabile già in età arcaica 
però le origini del paese risalgono al 1087. Le presenze storico- religiose oggi visibili sono quelle 
sopravvissute a terremoti, frane ed intemperie; testimone ne  è il Duomo di Bisaccia,di epoca 
normanna, distrutto per ben tre volte dalle varie attività sismiche che hanno colpito l’Irpinia. Di 
notevole importanza storica è il Castello Ducale, che sorge nella zona più elevata dell'antica 
Bisaccia e intorno al quale si sviluppò il primitivo abitato.  
 
Cairano 
Il paese sorge sul pendio meridionale di un colle a poco più di 800 metri di altitudine. La zona è 
stata abitata fin dall'età del Ferro, X secolo a .C., infatti sono stati ritrovati vari reperti risalenti a 
quel periodo. La prima notizia storica del luogo risale però al 1096,quando viene menzionato come 
Castellum Carissanum. Il castello, costruito in epoca longobarda sulla cima del colle, fu rifatto 
totalmente in epoca normanna. Camminando per le strade del centro storico di Cairano è possibile 
scoprire tanti angoli piacevolissimi dal punto di vista architettonico e portali in pietra scolpiti fra il 
Sette-Ottocento. Cairano, va sempre più spopolandosi e questo fenomeno ha raggiunto livelli ormai 
allarmanti. Dai quasi 2000 abitanti residenti verso la fine del secolo scorso si è passati a quasi 900 
degli anni '80. Una vita fortemente rurale è la caratteristica del paese, che vanta ottimo vino e buoni 
prodotti della terra. 
 
Calitri 
L'antico centro irpino , sorge su un colle a 530 metri sul livello del mare, nell'alta valle 
dell'Ofanto. Originariamente il centro era noto col toponimo di Galestrum. Distrutto quasi 
completamente dal terremoto del 1694, con le suggestive abitazioni ordinate a gradoni. Palazzi 
signorili del XVIII e XIX secolo, loggette sostenute da colonnine, portali artistici scolpiti in pietra si 
incontrano lungo le stradine del nucleo basso medioevale. Fortemente danneggiato dal sisma del 
1980, il centro storico è oggi in via di consolidamento e ricostruzione. Da vedere nella parte più 
elevata della collina sono presenti alcuni tratti murari del castello rinascimentale risalente al secolo 
XV e costruito sui resti del castello medioevale. Di notevole valore architettonico sono anche 
Palazzo Mirelli, Casa Tozzoli (secolo XIX), Palazzo Zampaglione, Palazzo Berrilli. Di 
considerevole importanza il complesso dell'ex Monastero delle Benedettine che ospita oggi la Casa 
Comunale. La presenza di edifici religiosi è notevole anche se molti di essi sono stati colpiti 
duramente da una frana e dai recenti terremoti. Molto suggestiva la Chiesa della Annunziata (1577), 
completamente ristrutturata nel 1964. Altri interessanti edifici religiosi sono la Chiesa della 
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Immacolata Concezione, aperta al culto fin dal 1714, la Chiesetta della Madonna della Foresta, 
risalente al XVIII secolo e la Chiesa di San Bernardino edificata nello stesso periodo. 
 
Conza della Campania 
Era uno dei centri più importanti del meridione d'Italia nel Medioevo. Oggi, in seguito al 
terremoto, il paese è stato diviso in due parti: una abbandonata per sempre tra le sue rovine ed il 
percorso culturale del parco archeologico; un'altra a valle, in località Piano delle Briglie, 
accarezzata dall’Ofanto, ben organizzata dal punto di vista strutturale, ma in rottura con l'ambiente 
circostante. I primi insediamenti abitativi si ebbero sul finire del VII secolo a.C. , infatti nel 1978 si 
rinvennero consistenti testimonianze archeologiche di quel periodo. Resti di epoca romana sono 
individuati in diverse località del paese.  
Importanti nel centro storico sono i resti della Cattedrale, semidistrutta dal terremoto del 
1980,dove sotto l'abside sono stati individuati degli ambienti pertinenti ad edifici romani. 
 
Guardia dei Lombardi 
In amena posizione, a 998 metri di altitudine, troviamo un paese davvero particolare: Guardia dei 
Lombardi. Fortemente isolato, mantiene una felicissima posizione strategica con in suoi 2361 
abitanti. Il paese è nato intorno ad una primitiva fortezza ed il suo nome è riportato in una cronaca 
dell'XI secolo. Devastata da tremendi terremoti ultimo quello del 1980,Guardia dei Lombardi può 
offrire poco delle sue memorie storiche. La Chiesa parrocchiale di S. Maria delle Grazie, restaurata 
nel '700, è a tre navate con all'interno presenze del XVIII secolo,un coro ligneo e statue di santi. 
Duramente colpita dalla piaga dell'emigrazioni, Guardia dei Lombardi si ripopola durante il periodo 
estivo .  
 
Lacedonia 
Centro agricolo dell'Appennino Sannita ha una popolazione di 3163 abitanti, si trova a 734 metri 
e dista da Avellino 87 Km, vanta distese interminabili di campi coltivati a cereali. Lacedonia è 
attraversato dai suggestivi torrenti Osento e Vallone Isca ,ed è lambita dal fiume Ofanto e dal 
torrente Calaggio. La zona è stata abitata sin dalla preistoria, ma il paese viene menzionato per la 
prima volta solo nel 1059 nella Cronaca di Leone Ostiense. Appartenuto ai Balvano e agli Orsini, il 
centro medioevale fu interamente distrutto dal terremoto del 1456. Ricostruito dopo alcuni decenni, 
nel suo Castello, nel 1486, si organizzò la congiura dei Baroni contro Ferdinando I d'Aragona. Nel 
centro storico si possono ammirare, oltre i caratteristici vicoli anche  i tratti murali della cittadella 
medioevale con le quattro porte d' ingresso. Da visitare la Cattedrale, sede vescovile dal 1059, 
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costruita nel XVI secolo e ampliata tra il Seicento e il  Settecento. La torre campanaria fu eretta nel 
1751. Notevoli sono anche la Chiesa di S. Maria Cancellata e la Chiesa di S. Maria della 
Consolazione con belle facciate e memorie artistiche settecentesche. Nei dintorni due romantiche 
presenze colpiscono il visitatore, la splendida masseria ottocentesca fortificata e la Cappella della 
Madonna delle Grazie. 
 
Lioni 
Ai piedi del versante settentrionale dei monti Picentini, adagiata sul fiume Ofanto, nella parte più 
alta della sua valle, troviamo Lioni, a 55 km da Avellino, a 540 metri sul livello del mare. Oggi 
Lioni è un paese quasi del tutto ricostruito, con una popolazione di 6400 abitanti. L’esistenza del 
paese è attestata per la prima volta nell'883. Scoperte archeologiche avvenute nella località Fossa 
della Pisa e S. Maria del Piano riportano ad epoche remote la frequentazione dell'odierno territorio 
comunale da parte di genti pre-romane. All’età sannitica risale anche la cinta muraria in opera 
poligonale visibile in contrada Oppido, sul monte posto a confine con Caposele. In paese è 
comunque oggi possibile vedere la chiesa di S. Maria Assunta, edificata nel XIV secolo, andata 
distrutta e poi ricostruita nel 1580 sfruttando i resti del castello medioevale, abbattuto in gran parte 
dal sisma del 1536, restaurata di recente, in seguito alla distruzione del sisma del 1980. 
Monumentale la torre campanaria annessa alla chiesa,dove al suo interno troviamo un bassorilievo 
in marmo raffigurante S. Michele Arcangelo,opera dell'artista cinquecentesco Giovanni da Nola. Da 
visitare la chiesa di S. Rocco,risalente agli inizi del XVII secolo,che si caratterizza per il porticato 
esterno con graziose colonne tuscaniche.  
 
Monteverde 
Monteverde si estende su tre colli (Seno della Croce, Seno dell'Incoronata,  Seno del Castello), 
alla sinistra dell'alta valle del fiume Ofanto, circondato da una notevole distesa di campagne 
coltivate a grano. Con un’altitudine di  740 metri, i suoi 1201 abitanti guardano culturalmente e 
socialmente alla vicina Basilicata. Avellino è lontana ben 106 chilometri. Le origini del paese 
risalgono al IV secolo a.C. Resti di un ponte, conosciuto come ponte Pietra dell'Olio, confermano la 
frequentazione della zona anche durante l'età romana. Il nucleo urbano è oggi un autentico labirinto 
medioevale,che si presenta in senso concentrico ai piedi del Castello,in ristrutturazione. Sorto nel 
IX secolo,il castello con le imponenti torri cilindriche, fu più volte ricostruito e l'aspetto attuale 
risale al XIX secolo, pur conservando la struttura difensiva tipica Aragonese .La Chiesa 
Parrocchiale di Santa Maria di Nazareth fu costruita subito dopo il Mille ed è stata completamente 
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rifatta nel 1728. Ripristinata nuovamente nel 1901, conserva all'interno, navate divise da pilastri ed 
archi ogivali in pietra a vista, con preziose statue e dipinti del Settecento.  
 
Morra de Sanctis 
A 60 Km da Avellino, vi è l'abitato di Morra Irpina, dal 1937 Morra de Sanctis, in onore del suo 
concittadino più illustre, Francesco de Sanctis (1817-1883), uomo politico, patriota, critico 
letterario. Dotata di un moderno nucleo industriale, Morra si presenta circondata da campagne 
piuttosto urbanizzate. Nel suo territorio, nelle località Piano di Cerasuoli e Laganzana reperti 
archeologici e tombe ricche di corredi funebri testimoniano l'antichità dei luoghi , già abitati, quasi 
stabilmente, tra VIII e VI secolo a.C.. Il paese nasce però durante il dominio dei Longobardi. 
Certamente un consistente sviluppo urbano si ebbe solo tra XVI e XVII secolo. Del castello, dove i 
principi Morra dimorarono, resta l'impianto cinquecentesco, anche se l'edificio ha ricevuto 
importanti rimaneggiamenti tra 1799 e 1911, anno in cui subì gravi danni a causa di un incendio. 
Importante la Chiesa Madre dei SS. Pietro e Paolo, in stile romanico,  rifatta nel '700 e danneggiata 
gravemente nel 1980. Essa conserva l'impianto a croce latina. Visibile anche parte della Chiesa di S. 
Rocco, con tre navate interne a cui corrispondono tre artistici ingressi con portali in pietra scolpita 
della seconda metà dei '700. Interessante anche l'Obelisco dedicato al patrono San Rocco, noto 
come "Guglia di San Rocco", opera del 1852, decorato con uno splendido bronzo dello scultore 
Cali’. Prima dei terremoto Morra de Sanctis era caratterizzata da un dedalo di stradine dalle 
caratteristiche tipicamente medioevali, un tessuto urbano antichissimo portato via purtroppo dalla 
furia degli eventi. A pochi chilometri dal paese vi sono due laghetti artificiali, ricchi di fauna ittica e 
circondati da boschi rigogliosi. Una grande quantità di sorgenti d'acqua (ben 55) è distribuita nel 
territorio comunale. Da visitare nel centro storico la casa natale di Francesco de Sanctis. 
 
Rocca S .Felice 
Rocca S. Felice pur essendo un paese piccolo con poco più di 1000 abitanti è una meta turistica, 
archeologica ed ambientale. Le sue origini sono antichissime. La prima notizia storica risale al 1133 
e fa riferimento al castello situato nel luogo “Sancti Felicis”. Numerose sono le scoperte 
archeologiche avvenute fin dal '700 nell'attuale territorio comunale. Identificato dagli antichi popoli 
italici e dagli stessi Romani come una delle porte che conduceva agli inferi e ingresso al fiume 
Acheronte, il luogo è stato descritto anche da Virgilio nel l'Eneide e citato da altri scrittori latini. Il 
laghetto, visitato ancora oggi da vari studiosi, ha un perimetro di circa 40 metri e una profondità 
non superiore ai due metri, nel quale l'acqua bolle per lo sprigionarsi di anidride carbonica e acido 
solforico. L'antico centro storico, ha conservato la sua tipologia medioevale con vicoli stretti e case 
 56
basse, con mura in pietrame e davanzali in pietra scolpita. Nel vecchio abitato non è raro trovare 
archi e trappe davanti a suggestive botteghe artigiane. Parte del prezioso patrimonio artistico -
religioso è andato distrutto, ma Rocca S. Felice conserva intatte tutte le suggestioni storiche. Da 
ammirare la Chiesa di S. Maria Maggiore, edificata forse già nel XIV secolo, ricostruita nel 1728 e 
restaurata nel 1951, oggi mostra un alto campanile quasi completamente rifatto. Sempre nel centro 
antico vi è Palazzo Ludovisi con il suo portale settecentesco. A pochi chilometri dall'abitato, nella 
zona dove si trova il laghetto vulcanico, sorge il Santuario di S. Felicita.  Di età longobarda, la 
chiesetta fu completamente rifatta nel 1986. 
 
Sant’Andrea di Conza 
E’l'ultimo comune Irpino prima della Lucania. Situato al centro di una delle zone più belle 
dell'Appennino meridionale, è un paese di alta potenzialità turistica. Situata a 670 metri di altitudine 
alle pendici settentrionali del contrafforte che fa da spartiacque con l'Alta Valle del Sele, S. Andrea 
di Conza è famosa in tutta Italia e all'estero per le sue tradizioni artigianali. Di particolare 
importanza la lavorazione della pietra e del ricamo. Attività oramai simbolo del paese è la 
lavorazione del ferro battuto. Della sua esistenza in epoca medioevale vi è testimonianza in un 
documento del 1161. S. Andrea non conserva più tutte le testimonianze architettoniche del suo 
passato, a causa delle continue distruzioni provocate dai terremoti. Di considerevole importanza è 
comunque l'Episcopio, riedificato nel XVIII secolo sfruttando i resti del castello e restaurato dopo il 
sisma del 1980; oggi ospita la sede comunale. Nelle vicinanze del Seminario sono i ruderi del 
convento francescano annesso alla Chiesa dedicata a S. Maria della Consolazione. 
 
Sant’Angelo dei Lombardi 
Sant'Angelo dei Lombardi si erge dall'alto dei suoi 871 metri e domina il suo territorio che è 
delimitato dalla Serra Marcolapone (900 m) e dal Monte Varricella (732 m). Da sempre centro 
amministrativo dell'Alta Irpinia non ha perduto, nè perderà negli anni futuri, questa sua 
particolarissima caratteristica. L'abitato sorge su un colle alla testata del fiume Ofanto, in prossimità 
del torrente Fredane, intorno al quale esistono siti naturalistici di tipo fluviale molto interessanti. 
Collegata con la strada statale Ofantina, Sant'Angelo è servita anche dalla stazione ferroviaria, posta 
sulla linea Avellino Rocchetta-S.Antonio. Il centro abitato, è stato profondamente trasformato in 
seguito al tremendo sisma del 1980, che ha colpito in modo disastroso l'edilizia civile e quella 
storico religiosa in particolare l'Abbazia del Goleto, di origine medioevale, di cui purtroppo si 
conservano solo l'ingresso a tre archi, con bei portali in pietra, ruderi dei tre altari marmorei e le  
alte cortine murarie decorate con stucchi architettonici. Nel giardino interno si trova la cosiddetta 
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Torre Febronia, edificata nel 1252 per volere dell'omonima badessa. Tra i tanti edifici ricostruiti vi è 
la Cattedrale dell’XI secolo. Da vedere, inoltre, i ruderi del Convento dei Padri Riformati e il 
Convento di S. Marco di età medioevale. Del Castello, adibito a tribunale e carcere, restano 
imponenti mura originarie.  
 
Teora  
Teora è dolcemente distesa ai piedi del Monte Cresta del Gallo, un vero e proprio monumento 
naturale che raggiunge quasi i 700 metri di altitudine. Alcune centinaia di metri più in basso della 
sua vetta, troviamo le prime abitazioni della nuova Teora. Del vecchio abitato non resta quasi nulla. 
Tre violentissimi terremoti (1694, 1732, 1980) hanno segnato la storia umana, urbanistica e storica 
di questo paese. II circondario è formato da frazioni e borghi rurali che danno alla verdissima 
campagna un aspetto soave. Piuttosto isolata per ciò che concerne i collegamenti pubblici e privati, 
Teora guarda anche verso il salernitano oltre che verso il capoluogo irpino. Antiche le sue origini. 
Nella zona sono strate trovate tombe a fossa della Cultura di Oliveto Cairano (VIII-VI sec. a.C.) e 
reperti di epoca romana. Per la prima volta il paese viene citato in una bolla papale del 1098. Al 
centro del paese vi è una graziosa piazza con la Fontana del Piano (XVIII secolo), sulla quale vi è lo 
stemma comunale, rappresentato da un toro, tre monti, tre stelle e la lettera "T". Teora aveva, prima 
del terremoto del 1980, splendidi palazzi e chiese, andati completamente distrutti. Rimangono resti 
di  Casa Mazzeo, Palazzo Corona, la Chiesa Parrocchiale, la Chiesa della Congrega del Pio Monte 
dei Morti.  
L'unica chiesa, che solo in parte è stata danneggiata è quella di San Vito, sulla facciata della 
quale è stata apposta una lapide che ricorda le 157 vittime del terremoto  
 
Torella dei Lombardi 
E’situata a 580 metri di altitudine, a 45 Km da Avellino. Il borgo già esisteva nel XII secolo, 
quando era di proprietà di alcuni signori locali. L'abitato si presenta abbastanza modificato nella sua 
struttura urbanistica originale dopo la ricostruzione post-sismica, ma conserva intatte alcune 
caratteristiche monumentali. Monumento simbolo del paese è la fontana pubblica con lavatoio, 
situata nella parte bassa del centro storico. Di imponente struttura, la fontana è dotata di nove 
basamenti squadrati di pietra levigata, sormontati da altrettanti getti d'acqua. Autentica opera di 
ingegneria idraulica, ha nel piano sottostante, dietro i robusti archi di pietra, i lavatoi pubblici, 
anch'essi costruiti con pietre calcaree scalpellate. La Chiesa Madre, dedicata a S. Maria del Popolo, 
la troviamo ricostruita in un sito diverso da quello originario, a causa del sisma del l980. Risalente 
al XVI secolo, nella sua nuova sede si presenta arricchita di artistici manufatti di artigianato locale, 
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provenienti dalla chiesa distrutta. Ma vero e proprio gioiello è il restaurato castello medioevale dei 
Ruspoli, oggi di proprietà comunale. II Castello Ruspoli è destinato ad ospitare uffici comunali, 
servizi sociali, associazioni culturali e il costituendo antiquarium (museo archeologico).  
 
Villamaina 
Il paese di Villamaina è situato su di una collina a 570 m sul livello del mare con una 
popolazione di poco inferiore ai 1000 abitanti. Il patrimonio storico del paese è caratterizzato da 
reperti archeologici di origine romana, di notevole importanza sono la Chiesa di S. Maria di 
Costantinopoli,la chiesa di San Rocco, e la cappella della Madonna del Carmine. Inoltre Villamaina 
è ricca di architetture e luoghi significativi, come la torre civica, che domina la piazza principale, la 
Torre di Barbanera un elemento architettonico interessante e, pur se incorporata in una struttura 
privata, manifesta ancora la funzione di sorveglianza e di difesa che aveva nel lontano passato, 
quando faceva parte della cinta muraria rinascimentale.  
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In dettaglio riportiamo i Castelli, i Palazzi, le Chiese e i vari monumenti presenti nei comuni 
interessati. 
 
 
TAB.18 Patrimonio artistico dei comuni appartenenti alla Comunità Montana Alta Irpinia. 
Comuni Castelli Palazzi Chiese Altri Monumenti 
Andretta   
- Chiesa Madre di S. 
Maria Assunta 
- Chiesa di S.Maria del  
Carmine 
- Chiesa dell'Annunziata 
- Monumento ai Caduti 
- Obelisco delle Croci 
- Fontana dei Pioppi 
Aquilonia   
- Chiesa Parrocchiale 
- Chiesa di Santa Maria 
Maggiore 
- Abbazia di San Vito 
 
Bisaccia -Castello Ducale  -Duomo di Bisaccia  
Cairano -Castellum Carissanum    
Calitri -Castello di Calitri -Palazzo Mirelli 
-Chiesa della Immacolata 
Concezione 
- Chiesa della Immacolata 
Concezione risalente 
-Chiesa di San 
Bernardino 
-Casa Tozzoli 
Conza della Campania -Castello di Conza  -Cattedrale di San Erberto -Parco archeologico 
Guardia dei Lombardi   -Chiesa parrocchiale di S. Maria delle Grazie  
Lacedonia -Castello di Lacedonia  
-Cattedrale 
-Chiesa di S. Maria 
Cancellata 
-Chiesa di S. Maria della 
Consolazione 
-Centro storico 
-Masseria  “ Casone Montevaccaro” 
-Cappella della Madonna delle Grazie 
Lioni -Castello medioevale di Lioni  
-Abbazia di San Salvatore 
del Boleto 
-Chiesa di S. Rocco 
-Chiesa di Santa Maria 
Assunta 
-Torre campanaria 
-Cinta muraria 
-Convento francescano dei Frati Minori 
Monteverde - Castello Monteverde  -Chiesa Parrocchiale di Santa Maria di Nazareth 
-ponte romano chiamato “Pietra 
dell'Olio” 
Morra de Sanctis   
-Chiesa Madre dei SS. 
Pietro e Paolo 
-Chiesa di S. Rocco 
- Obelisco "Guglia di San Rocco" 
- Casa Francesco de Sanctis 
Rocca san Felice -Castello di Rocca San Felice 
-Palazzo 
Ludovisi 
-Chiesa di S. Maria 
Maggiore 
- Santuario di S. Felicita 
-Centro storico 
San Andrea di Conza -Castello di san andrea di Conza  
-Chiesa dedicata a S. 
Maria della Consolazione 
 
-Episcopio 
San Angelo dei 
Lombardi 
-Castello di San Angelo 
dei Lombardi  
-Abbazia del Boleto 
-Cattedrale 
-Torre Febronia 
-Ruderi del : 
Convento di S. Marco 
Convento dei Padri Riformati 
Teora  -Palazzo Corona 
-Chiesa Parrocchiale 
-Chiesa della Congrega 
del Pio Monte dei Morti. 
-Fontana del Piano 
-Casa Mazzeo 
Torella dei Lombardi -Castello Ruspoli  -Chiesa Madre dedicata a S. Maria del Popolo, -Fontana pubblica 
Villamaina   
-Chiesa di S. Maria di 
Costantinopoli 
-Chiesa di San Rocco 
-Cappella della Madonna del Carmine 
- Torre di Barbanera 
-Piazza Risorgimento 
- Balconata del Muraglione 
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2. 5 Strutture ricettive e servizi turistici. 
 
Nonostante questa area sia interessata da tre P.I.T. che si pongono l’obiettivo di favorire il 
turismo rurale, enogastronomico e termale, le strutture ricettive presenti risultano essere ancora 
scarse rispetto all’obiettivo della programmazione in atto. Questo rappresenta un grande punto di 
debolezza per l’intera zona, come è emerso anche dalle analisi effettuate, che hanno evidenziato 
come, nel territorio della Comunità Montana Alta Irpinia, la presenza di strutture ricettive è quasi 
del tutto assente. 
 
TAB . 19 Elenco hotel  ed agriturismi presenti nei comuni della CMAI,nella provincia di Avellino e nella Regione Campania.  
 Hotel Agriturismi 
Andretta 1 - 
Aquilonia - 1 
Bisaccia 1 1 
Cairano - - 
Calitri 2 1 
Conza della Campania - - 
Guardia dei Lombardi - - 
Lacedonia 1 4 
Lioni 3 - 
Monteverde 1 1 
Morra de Sanctis - 2 
Rocca san Felice - 1 
San Andrea di Conza - - 
San Angelo dei Lombardi 1 7 
Teora 0 1 
Torella 1 1 
Villamaina 2 2 
Provincia Avellino 71          169 
Regione Campania      1403         1258 
Fonte : Censimento ISTAT 2001-Piano territoriale di coordinamento provinciale Regione Campania Assessorato al Turismo-2002   
 
 
Per quanto riguarda le strutture alberghiere, che costituiscono la principale componente 
dell’offerta ricettiva, dei 17 comuni interessati quello in cui si determina il valore più alto di tale 
offerta è il comune di Lioni con tre alberghi, seguito dai comuni di Calitri e Villamaina con due 
alberghi, mentre negli altri comuni, l’offerta è carente o completamente assente. La stessa 
situazione deficitaria dell’offerta ricettiva, accomuna tutta la provincia di Avellino, che con un 
totale di 71 esercizi vive una situazione di netto svantaggio rispetto all’intera regione Campania che 
invece registra un totale di 1403 esercizi.  
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Il fenomeno agrituristico in provincia di Avellino, come nel resto della regione, che registra 1258 
strutture, è in continua evoluzione,con una crescita esponenziale del numero degli operatori che 
agiscono sul territorio. Nell’intera provincia sono presenti 169 strutture agrituristiche; mentre 
nell’ambito del STS  il numero è piuttosto esiguo. Infatti, ad eccezione dei comuni di Sant’Angelo 
dei Lombardi, con sette strutture, e quello di Lacedonia con quattro agriturismi, gli altri comuni 
sono quasi del tutto privi di tale servizio. 
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2.6 Aree protette. 
L’Alta Irpinia rappresenta una delle principali riserve di “naturalità diffusa” del territorio 
provinciale; in particolare, la presenza delle valli fluviali (Ofanto, Osento, Fredane), i bacini 
lacustri, la presenza di boschi nelle aree di Bisaccia e Aquilonia e le ultime diramazioni del 
Terminio Cervialto rendono l’Alta Irpinia un’area strategica per la realizzazione della rete ecologica 
provinciale. Inoltre la presenza di una rete di percorsi e punti panoramici che interessa 
prevalentemente le aree della valle dell’Ofanto e dell’Osento potrebbe avere, se opportunamente 
potenziata, la capacità di valorizzare il territorio in chiave turistica. All’interno del sistema 
territoriale i numerosi elementi di naturalità ricadono in gran parte in aree perimetrate come Siti di 
Importanza Comunitaria (SIC). Nell’ambito del progetto Bioitaly14 sono stati classificati come Siti 
di Importanza Comunitaria Natura 2000 le seguenti aree: 
- alta valle del fiume Ofanto (ha 60). E’ l’iniziale tratto montano del fiume, dove dominano 
praterie aride e boschi di latifoglie ed importanti comunità di pesci endemici.Vi nidifica il Nibbio 
reale e numerosi stormi di uccelli sostano durante le migrazioni. Le sponde ghiaiose del fiume sono 
ricoperte da foreste a gallerie di pioppi e salici e da piante tipiche quali Glacium flavum e Myricaria 
germanica; 
-  boschi di Guardia Lombardi e di Andretta (ha 3.500). Il sito presenta estesi boschi misti dominati 
dal cerro e vi sono importanti comunità di uccelli svernanti (nibbio reale), chirotteri, starne e 
fagiani.; 
-  bosco di Castiglione (Calitri ha 8.400). Presenta numerosi tipi di habitat su un crinale del fiume 
Ofanto, con prevalenza di cerreti e zone umide; importanti le comunità ornitiche nidificanti, 
erpetologiche ed entomologiche; 
-  lago di S. Pietro - Aquilaverde (ha 800). E’ un bacino artificiale ottenuto dallo sbarramento di un 
affluente dell’Ofanto, affiancato da estese querceti; 
- querceti dell’Incoronata (Nusco ha 1.100). Rilievo appenninico alle sorgenti dell’Ofanto, 
caratterizzato da estese cerreti, presenta la stessa fauna dei Boschi di Guardia Lombardi e di 
                                                 
14 BIOITALY è il progetto del Servizio Conservazione della Natura del Ministero dell'Ambiente che con il supporto delle Regioni, 
delle istituzioni scientifiche, delle associazioni ambientaliste e dell'ENEA è partito alla ricerca delle ultime isole di natura dove 
bisogna preoccuparsi della salvaguardia della flora e della fauna. Il progetto Bioitaly, finanziato dalla Unione Europea,è stato avviato 
dal Ministero dell'Ambiente attraverso il Servizio Conservazione della Natura proprio in attuazione della Direttiva Habitat 92/43 del 
21 maggio 1992 e in virtù delle disposizioni della Legge 6 dicembre 1991, n. 394, "Legge quadro sulle aree protette". Le linee 
fondamentali di tale progetto riguardano la raccolta, l'organizzazione e la sistematizzazione delle informazioni sull'ambiente ed in 
particolare sui biotopi, sugli habitat naturali e seminaturali di interesse comunitario al fine di indirizzare specifiche forme di tutela e 
di gestione degli stessi. 
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Andretta. I rischi potenziali sono legati a un eccessivo sfruttamento del territorio per l’allevamento 
e l’agricoltura; 
- lago di Conza della Campania (ha 1.000). E’ un’importante zona umida creata dallo 
sbarramento dell’Ofanto. L’invaso artificiale supera gli 800 ha e possiede una profondità massima 
di 25 m. Geologicamente l’area è di tipo alluvionale, con argille e depositi sabbiosi. La flora è 
costituita da: bosco mesofilo15 (prevalentemente cerreto, con presenza di roverella, olmo, ginestra e 
pruno selvatico) e bosco igrofilo (salici, pioppi, ontani, macchie arbustive di biancospino, rovo, rosa 
canina, canna comune, tifa e sambuco) e rappresenta un habitat di grande interesse, ormai estinto in 
Europa. Attualmente il sito è in gestione alla sezione di Avellino del WWF. In base alla  Direttiva 
CEE 79/409 “Uccelli”, l’area del lago di Conza della Campania viene poi definita ZPS, 
rappresentando una stazione di collegamento tra il mare Adriatico e il Tirreno, in linea con l’Oasi di 
Persano (SA). Si tratta dell’oasi di Conza della Campania, che si estende per una superficie di 1.198 
ha e si sviluppa in direzione ovest-est lungo il corso del fiume Ofanto.  Risulta essere l’unica oasi di 
protezione della fauna individuata nel territorio provinciale, finalizzata alla preservazione di specie 
faunistiche in pericolo di estinzione,  a consentire la sosta e la riproduzione della fauna selvatica e a 
garantire l’integrità ambientale dei territori di particolare valore naturalistico, soprattutto per 
preservare il flusso delle correnti migratorie.  
Infine sono state identificate come zone interessate dalle rotte migratorie le aree (735 ha) 
comprese tra Aquilonia-Monteverde-Lacedonia ed il fiume Ofanto e come zone di ripopolamento e 
cattura alcune aree individuate dal Piano Faunistico. La provincia di Avellino ha istituito anche tre 
Aziende Faunistico Venatorie (AFV). Si tratta di antiche riserve di caccia e due delle quali rientrano 
nell’area del progetto: la prima è situata a Guardia Lombardi; la seconda è localizzata nel Bosco di 
Castiglione nel comune di Calitri. 
TAB. 20    Le aree tutelate del STS C1 
fonte: Preliminare del PTC – Provincia di Avellino (2004) 
                                                 
15 Bosco con piante dalle moderate esigenze idriche, che si posiziona a metà tra il bosco idrofilo – ad esempio quello 
che accompagna il corso dei fiumi – e quello idrofilo, con piante che si adattano alla siccità costante. 
Tipologia Consistenza Percentuale sulla superficie territoriale 
Parchi regionali 951 ha 1 % 
Aree SIC 15.768 ha 21 % 
ZPS 1.473 ha 2 % 
Piano paesistico 3 ha 0.004 % 
Oasi di protezione della fauna 1.118 ha 1 % 
Zone di ripopolamento e cattura 6.025 ha 8 % 
Rotte migratorie 735 ha 1 % 
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2.7 Dotazione infrastrutturali. 
 
A. Reti infrastrutturali di trasporto. 
 
Nell’ambito del sistema territoriale considerato, il sistema delle comunicazioni rispecchia la 
situazione presente nella provincia di Avellino, dove le condizioni orografiche del territorio 
rappresentano il principale ostacolo allo sviluppo di una solida rete della mobilità. I tracciati, infatti, 
risentono della morfologia particolarmente accidentata, soprattutto nelle comunicazioni interne tra i 
vari comuni. I fattori di debolezza che caratterizzano l’intero territorio provinciale, e in particolar 
modo il STS C1, sono:  
- la discontinuità degli itinerari stradali e la precarietà delle condizioni di transibilità e 
sicurezza, soprattutto nelle zone montuose; 
- l’inadeguatezza della rete ferroviaria, che non garantisce una reale alternativa al 
trasporto su gomma e collegamenti efficienti con il sistema ferroviario nazionale; 
- la debolezza dei collegamenti con i nodi infrastrutturali (porti, aeroporti e interporti) 
esterni alla provincia, che si connettono ai sistemi di trasporto nazionali e internazionali. 
 
a) Strade. La rete stradale è abbastanza articolata. Lungo la direttrice est-ovest, il territorio è 
attraversato dall’Ofantina (Avellino-Melfi), che rappresenta l’asse di collegamento tra le principali 
aree industriali della provincia di Avellino. Parallelamente all’Ofantina, ai confini dell’Alta Irpinia, 
scorrono l’autostrada A16 Napoli-Avellino-Canosa a nord, che serve il territorio con gli svincoli di 
Grottaminarda, Vallata e Lacedonia, e l’autostrada Salerno-Reggio Calabria a sud, che serve il 
territorio con lo svincolo di Contursi. Altri importanti assi viari in direzione est-ovest sono la via 
Appia, che attraversa diversi centri nella parte meridionale del territorio; la SS 425 del Formicolo 
che attraversa il territorio da Rocca S. Felice a Lacedonia.  
Lungo la direttrice nord-sud, i principali assi di collegamento sono la SS 91, che da Contursi 
arriva a Lioni, sull’Ofantina, congiungendo la Piana del Sele con la Valle dell’Ofanto, proseguendo 
fino a Grottaminarda; la SS 303 che da Guardia Lombardi attraversa i centri di Bisaccia e 
Lacedonia, proseguendo verso Candela e la SS 399 che collega l’Ofantina con Calitri e Bisaccia, 
fino alla SS 303. 
Il resto della rete viaria serve da collegamento tra i comuni e tra quest’ultimi e i principali assi 
viari (autostrade, Ofantina) e le aree di insediamento produttivo. Tale rete viaria è costituita da 
strade intercomunali molto tortuose che rendono difficile il deflusso agevole del traffico e allungano 
i tempi di percorrenza, determinando un parziale isolamento dei comuni rispetto alle principali 
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direttrici esterne e una difficoltà di mobilità all’interno del territorio. Nella tabella seguente viene 
riportato l’indice di dotazione per comune dell’offerta infrastrutturale viaria che, articolato in sei 
classi, misura sia il grado di accessibilità alle grandi reti sia la dotazione delle rete minore. Nel 
complesso dei STS della provincia di Avellino, l’area dell’Alta Irpinia è tra i territori maggiormente 
inaccessibili per condizioni orografiche e basso livello di infrastrutturazione. Quasi la metà dei 
comuni di riferimento (8 su 17) è compresa nella classe più bassa (meno di 5), mentre solo due 
comuni (Bisaccia e Lacedonia) rientrano nella classe medio-alta che va da 20 a 30. Nessun comune 
rientra nelle classi che presentano i valori più alti. 
 
 TAB. 21 Dotazione dell’offerta infrastrutturale per comune                
Fonte: Preliminare del Piano Territoriale di Coordinamento – Provincia di Avellino (2004) 
 
 
b) Ferrovie. L’unica linea ferroviaria che serve il territorio è la Avellino-Rocchetta S.Antonio (a 
binario singolo e non elettrificata) nella tratta Lioni-Rocchetta S. Antonio (55 km), disposta lungo 
l’Ofantina con le stazioni di Lioni, Lioni-Valle delle Viti, Morra de Sanctis-Teora, Sanzano-
Occhino, Conza-Andreatta-Cairano, Calitri-Pescopagano, Rapone, S. Tommaso, Monticchio, 
Aquilonia e Monteverde.  
La linea Avellino-Rocchetta S.Antonio non viene servita da corse che ricoprono l’intera tratta 
ma da corse che si attestano e/o partono da Lioni. La tratta Avellino-Lioni è servita con tre coppie 
di corse giornaliere, mentre la tratta Lioni-Rocchetta S. Antonio con due coppie di corse giornaliere. 
                              Indici
Comuni 
meno di 5 da 5 a 10 da 10 a 20 da 20 a 30 da 30 a 60 oltre 60 
Andretta       
Aquilonia       
Bisaccia       
Cairano       
Calitri       
Conza della Camp.       
Guardia Lombardi       
Lacedonia       
Lioni       
Monteverde       
Morra de Sanctis       
Rocca San Felice       
Sant’Andrea d.C.       
Sant’Angelo dei Lomb.       
Teora       
Torella dei Lombardi       
Villamaina       
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Dalla stazione di Rocchetta S. Antonio si snodano tre collegamenti, rispettivamente per Cervaro 
(Foggia), Gioia del Colle e Potenza. 
c) Porti, aeroporti ed interporti. L’aeroporto più vicino è quello di Pontecagnano, 
raggiungibile via autostrada percorrendo l’A16 fino al raccordo Avellino-Salerno e proseguendo 
lungo l’A3 fino allo svincolo di Battipaglia.  
I collegamenti con l’aeroporto e il porto di Napoli avvengono lungo assi stradali congestionati e 
sono affidati esclusivamente alla mobilità su gomma. 
Anche il collegamento con il più vicino interporto - interporto di Nola - avviene esclusivamente 
su gomma. 
 
TAB.22  Distanze stradali in km fra i comuni del STS C1 e i porti principali  più vicini 
                                    
 
Fonte: www.maporama.com 
                                  
                                     
                                     
 
 
 
 
 
 
 
                        Porti 
 
Comuni 
 
Porto di Napoli Porto di Salerno Porto di  Manfredonia (BA) 
Andretta 139,5  115,3  136,3  
Aquilonia 145,6  121,4  132,7  
Bisaccia 131,4  107,2  125,8  
Cairano 148,1  91,0  149,4  
Calitri 145,0  97,1  139,2  
Conza della Camp. 151,9  83,2  153,2  
Guardia Lombardi 118,1  93,6  138,7  
Lacedonia 134,9   110,7  122,0  
Lioni 107,0  85,1  150,5  
Monteverde 148,8  124,6  122,1  
Morra de Sanctis 124,0  99,4  139,3  
Rocca San Felice 116,8  92,3  142,1  
Sant’Andrea D.C. 155,2  85,3  156,6  
Sant’Angelo dei Lomb. 120,6  96,1  142,9  
Teora 115,3  79,0   150,4  
Torella de’ Lombardi 114,9  90,6  161,4  
Villamaina 110,4  86,2  156,9  
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TAB 23.  Distanze stradali in km tra i comuni del STS C1 e gli aeroporti principali più vicini 
Fonte: www.maporama.com 
 
TAB. 24  Distanze stradali in km tra i comuni del STS C1 e gli interporti principali più vicini   
 Fonte: www.maporama.com 
 
 
 
 
 
 
                Aeroporti   
 
Comuni 
Aeroporto di 
Bari 
Aeroporto di 
Napoli 
Aeroporto di 
Pontecagnano (SA) 
Aeroporto di 
Foggia 
Andretta 164,6 130,3 115,2 74,8 
Aquilonia 156,5 135,8 120,7 70,2 
Bisaccia 147,4 126,9 111,8 61,3 
Cairano 173,2 138,9 82,6 83,4 
Calitri 163,0 143,3 87,4 77,7 
Conza della Camp. 177,0 109,6 74,5 87,1 
Guardia Lombardi 162,5 111,5 96,4 75,0 
Lacedonia 145,9 125,4 110,3 59,8 
Lioni 174,4 97,2 73,9 88,0 
Monteverde 145,9 139,3 124,2 57,6 
Morra de Sanctis 163,1 117,4 102,3 76,2 
Rocca San Felice 165,9 108,6 93,5 78,4 
Sant’Andrea D.C. 180,4 116,7 76,7 90,4 
Sant’Angelo dei Lomb. 169,1 112,6 76,9 80,3 
Teora 174,2 105,4 70,3 87,1 
Torella de’ Lombardi 185,2 106,9 70,2 97,9 
Villamaina 180,7 102,4 87,3 93,4 
                Interporti 
 
Comuni 
Interporto di Nola Interporto di 
Marcianise (CE) 
Interporto di 
Battipaglia (SA)  
Area industriale 
di Melfi 
Andretta 119,3  134,8  64,5  60,3  
Aquilonia 124,8  140,2  141,4  28,9  
Bisaccia 115,9  131,4  132,6  46,9  
Cairano 127,9  143,4  64,2  45,6  
Calitri 132,3  147,7  68,9  38,0  
Conza della Camp. 98,6  114,0  56,1  48,9  
Guardia Lombardi 100,5  115,9  117,1  60,5  
Lacedonia 114,4  129,8  131,0  29,4  
Lioni 86,2  101,6  55,5  73,6  
Monteverde 128,3  143,7  144,9  23,1  
Morra de Sanctis 106,4  121,8  63,7  61,7  
Rocca San Felice 97,6  113,0  114,2  63,9  
Sant’Andrea D.C. 105,7  121,2  58,2  47,3  
Sant’Angelo dei Lomb. 101,6  117,0  65,6  65,9  
Teora 94,4  109,8  51,8  56,9  
Torella de’ Lombardi 95,9  111,3  90,9  83,5  
Villamaina 91,4  106,9  108,1  79,0  
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B. Programmazione 
 
Per il sistema stradale le principali invarianti progettuali previste dalla pianificazione regionale 
sono: 
- asse nord-sud tirreno-adriatico: realizzazione dell’asse attrezzato Contursi-Lioni-
Grottaminarda-Faeto; 
- adeguamento dell’asse viario Lioni-Caposele. 
Per il sistema ferroviario non sono previsti interventi. 
     Nel “documento per osservazioni e proposte di modifica al PTR della Regione Campania - Area 
STS C1” viene posta la necessità di inserire nel programma di pianificazione regionale le seguenti 
invarianti progettuali: 
- potenziamento dell’Ofantina bis (tratto Lioni-Calitri-Candela), come asse attrezzato di 
infrastrutture e servizi per lo sviluppo del territorio tra sistema locale, regionale e 
interregionale. Quest’asse rappresenta il collegamento necessario e funzionale Avellino-
Melfi-Bari e individua, intercettando su Lioni l’asse Contursi-Grottaminarda-Faeto, la 
direttrice sele-ofantina che funge da collegamento tra il versante tirrenico (porto di Salerno) 
e il versante adriatico (porto di Manfredonia); 
- collegamento interno Calaggio-Valle dell’Ofanto, che taglia trasversalmente l’intero 
territorio , collegando i due sistemi industriali Calaggio e Valle dell’Ofanto; 
- valorizzazione degli assetti intermodali ferro-gomma nelle aree interne della Campania 
attraverso la realizzazione di un interporto nell’area di Lioni, centro nevralgico dei 
collegamenti nord-sud ed est-ovest, e di un porto intermodale nell’area industriale di 
Calaggio; 
- miglioramento e rifunzionalizzazione della linea ferroviaria Avellino-Rocchetta S. Antonio, 
come intervento strategico per la continuità della mobilità regionale e del trasporto merci 
nelle aree industriali interne, e suo riutilizzo a fini turistici lungo itinerari storico-culturali. 
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C. Storia degli insediamenti industriali irpini 
 
A distanza di anni dalla fine dell’ Intervento Straordinario e delle politiche di ricostruzione post- 
sisma, l’Irpinia è riuscita a costruire nel tempo un proprio percorso di sviluppo che sfugge alle 
interpretazioni classiche, le quali la definivano come un’area interna e marginale, laddove ora, 
“interno” non è necessariamente una qualità negativa. La stabilità demografica, il rafforzamento 
della base produttiva, la diffusione di moderne forme di circolazione, il cambiamento negli stili di 
vita spingono ad interrogarsi sulla qualità della transizione avvenuta in Irpinia, sulla natura delle 
risorse messe in campo e le strategie di sviluppo scelte. L’area oggetto d’analisi è compresa tra la 
provincia di Avellino e Potenza, in corrispondenza dell’ A16 da un lato, e lungo la strada Ofantina 
dall’altro. E’ qui che in circa trenta anni si sono strutturati un insieme di nuclei industriali distribuiti 
sui due assi viari. Già a metà degli anni Sessanta prende corpo alla periferia di Avellino, 
l’agglomerato industriale di Pianodardine. Anche se, sostanzialmente marginale rispetto all’entità 
degli interventi e degli incentivi destinati in questo periodo al Mezzogiorno, il nucleo può 
considerarsi come un primo segnale di attenzione verso le aree interne. È tuttavia, con la 
costruzione dell’ autostrada Napoli- Bari e del collegamento veloce Avellino- Salerno che l’area 
muoverà i primi passi fuori dalla marginalità, tanto che, in apertura degli anni Settanta, in 
connessione con le strategie di decentramento messe in atto dall’industria automobilistica italiana, 
la FIAT individuerà proprio in questa parte del Mezzogiorno un sito idoneo alle proprie esigenze, 
dando vita al nuovo impianto dell’Iveco in valle Ufita, presso Grottaminarda16. In tale situazione, le 
connessioni stradali veloci divengono protagoniste strategiche di un processo di deconcentrazione 
che tende a portare i nuovi investimenti industriali fuori dalla congestione partenopea della fascia 
costiera e a favore di un   integrazione geografica ed economica dei territori interni pianificando lo 
sviluppo lungo gli assi di penetrazione verso l’interno. Tale strategia era sostenuta da un milieu 
politico locale capace d’incidere sui quadri politici nazionali, sono gli anni in cui la scena politica è 
dominata dalla Democrazia Cristiana quando  Ciriaco De Mita e Fiorentino Sullo  raccolgono 
consenso sulla base di un progetto di sviluppo per le aree interne. Nel corso di vent’ anni, 
dall’insieme dei centri tra Pomigliano D’Arco e Nola (area nodale sia rispetto alle connessioni  
NORD/SUD  e sia rispetto a quelle EST/OVEST, tra il Tirreno e l’ Adriatico) si dipana una 
direttrice che lungo l’A16  aggancia Avellino e  l’Alta Irpinia fino a toccare il Melfese, a sua volta 
raggiungibile anche attraverso la valle dell’Ofanto, dove si va ad insediare lo stabilimento FIAT 
SATA, a questi si va ad aggiungere un incremento del sistema di imprese conciarie. La crescita si 
alimenta grazie al contributo della grande industria esogena, in settori estranei alle tradizioni 
                                                 
16(a cura di) Stanzione, Le vie interne allo sviluppo del Mezzogiorno , Dipartimento di Scienze sociali, I.U.O, , Working papers, 
Napoli 2001, pagg. 267-269. 
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produttive locali. È attraverso questa che va scomponendosi il quadro di  unitario isolamento e 
impermeabilità allo sviluppo proprio mentre per effetto delle congiunture internazionali, si arresta 
quell’esodo di popolazione che per lunghi decenni aveva rappresentato la chiave di lettura della 
“geografia dell’osso”17.  La via verso lo sviluppo trova una straordinaria accelerazione a seguito di 
un evento drammatico: il sisma del novembre 1980. Il fatto che la sciagura colpisse un segmento 
tipico dell’ ”osso” del Mezzogiorno interno creava già un movimento di opinione favorevole perché 
maturasse l’idea che all’emergenza dovesse accompagnarsi un progetto complessivo di sviluppo; ed 
è nel binomio “ ricostruzione e sviluppo” che si palesavano le intenzioni e la filosofia del 
programma di ricostruzione18. È noto d’altronde che buona parte dei finanziamenti erogati si sono 
distribuiti a pioggia ed il grosso degli interventi post-terremoto hanno interessato l’area 
metropolitana di Napoli assistendo a fenomeni di clientelismo e corruzione. Nel 1982 furono 
identificati nell’area del “cratere” 20 nuclei industriali mentre già si dibatteva sul parziale 
insuccesso di quella politica che aveva punteggiato il Mezzogiorno d’impianti industriali troppo 
grandi e troppo legati a circuiti di mercato internazionali poco integrati a livello locale e già travolti 
dalla crisi dei settori di base. In sostanza mentre a fatica si procedeva nel tentativo di dare una 
svolta alla logica dell’intervento pubblico ormai giunto al capolinea, la Campania interna viveva in 
questi anni Ottanta, a seguito del luttuoso evento sismico, una vicenda unica e alquanto originale 
che, nel corso degli anni è andata configurando una sorta di  “via irpina”  in direzione dello 
sviluppo. Un percorso entro il quale si tentava di coniugare visioni assai divergenti: ingenti 
stanziamenti statali, centralizzazione delle decisioni, capitali e capacità imprenditoriali esogeni, con 
la valorizzazione delle risorse locali e lo sviluppo endogeno delle piccole e medie imprese in un 
ambiente di scarsa vivacità imprenditoriale19. 
I nuclei industriali creati dallo Stato dopo il terremoto si sommano a quelli storici di 
Pianodardine, Solofra, Valle Ufita e Valle Caudina, riuniti nel Consorzio ASI della provincia di 
Avellino. L’Irpinia si configura, dunque come area d’insediamento della grande industria 
automobilistica in posizione intermedia tra Pomigliano D’Arco e Melfi. Ma accanto a questa, si 
vanno ad affiancare aziende piccole e medie che operano nel settore della meccanica, metallurgia, 
del tessile e abbigliamento  ed in unità di dimensioni minore ritroviamo l’alimentare. Fuori da 
questo insieme si registra un ulteriore dinamismo nei settori tradizionali del dolciario e viti-vinicolo. 
                                                 
17 Nel corso degli anni Settanta, emerge una situazione di positività dei saldi migratori limitati alla sezione sud-occidentale della 
provincia, nei comuni a est e a sud di Avellino, in direzione del solofrano, e a ovest del capoluogo, in corrispondenza del baianese e 
del Vallo di Lauro. 
18 L 219/81 in seguito al sisma dell’80 la Regione si dota di un Comitato tecnico Scientifico come organismo consultivo, con il 
compito di definire gli indirizzi necessari per l’utilizzazione delle risorse finanziarie. Gli indirizzi del Comitato costituiscono il 
Documento programmatico per organizzare sul territorio i possibili investimenti relativi alla politica abitativa, all’industria 
manifatturiera, all’agricoltura, al sistema distributivo, ai trasporti. Negli indirizzi si riprende l’ immagine di una Campania a fasce 
con una differente dotazione di risorse. 
19 Sommella e Viganoni,  “ La via Irpina allo sviluppo”, in  (a cura di) Luigi Stanzione, Le vie interne allo sviluppo del Mezzogiorno 
D.S.S,I.U.O , working papers , Napoli, 2001, pagg.273-274. 
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In conclusione si può affermare che la politica industriale condotta in Irpinia dalla fine degli anni 
sessanta ad oggi lascia in eredità un insieme di insediamenti produttivi che hanno assorbito 
manodopera per alcune generazioni. Il consolidamento e la riproduzione di questa base produttiva 
restano però, imperniate su non poche ambiguità. La natalità d’imprese era dovuta sostanzialmente 
agli incentivi statali tant’ è vero che il processo si arresta nei primi anni Novanta, balzano agli occhi 
poi, l’assenza di sinergie e cooperazione fra imprese, la prevalenza di produzioni tecnologicamente 
poco qualificate, il sovradimensionamento degli impianti e degli stessi nuclei industriali. 
 
D. Aree di insediamento produttivo 
Nel Sistema Territoriale Alta Irpinia sono presenti numerose aree di insediamento produttivo,   
concentrate in due zone principali: la Direttrice Ofantina e il distretto industriale di Calitri. La 
Direttrice Ofantina, una delle principali aree di sviluppo industriale della provincia, si è delineata 
nel corso degli anni ’80 quale asse privilegiato di localizzazione della maggior parte dei nuclei 
industriali realizzati in seguito alla legge 219/81. La Direttrice si estende da Nusco e Lioni fino a 
Calitri. La connotazione funzionale dei nuclei industriali è eterogenea, anche se prevalentemente 
rivolta al settore metalmeccanico. Le aree di insediamento produttivo insediate lungo la Direttrice 
comprendono nuclei PIP (Piani di Insediamento Produttivo) di media/piccola dimensione (vedi tab. 
5); aree produttive attrezzate ex art. 32 L. 219/81 di medie dimensioni e 4 aree di sviluppo 
industriale (ASI) di grandi dimensioni: Calitri-Nerico, Conza della Campania, Morra de Sanctis e 
Nusco-Lioni-Sant’Angelo dei Lombardi. Il nucleo industriale più importante è rappresentato 
dall’insediamento di Nusco-Lioni-S.Angelo dei Lombardi, il maggiore per estensione e numero di 
aziende. Una rilevante concentrazione di insediamenti produttivi, poi, è presente tra i comuni di 
Torella e S. Angelo dei Lombardi. Nell’area della Direttrice Ofantina si registra una parziale 
sovrapposizione tra nuclei industriali e aree SIC che pone problemi di compatibilità tra obiettivi di 
potenziamento delle aree produttive e obiettivi di tutela del patrimonio ambientale. 
Il distretto industriale di Calitri, con un’estensione di 500 kmq, nasce grazie a uno degli 
stanziamenti di fondi previsti dalla legge 219/81. Incluso in un Distretto Industriale Regionale, esso 
si caratterizza per la specializzazione nel settore tessile-abbigliamento, in particolare nel denim e 
nelle produzioni collegate. Il distretto è in continua espansione e poggia sull’attività di piccole 
imprese di servizio, supporto e terziste. Esso interessa circa 23.500 abitanti e 9 comuni: Aquilonia, 
Andretta, Bisaccia, Cairano, Calitri, Conza della Campania, Lacedonia, Monteverde, Sant’Andrea 
di Conza. La concentrazione nei comuni di Calitri e Bisaccia raggiunge il 50% delle imprese e degli 
addetti totali. 
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La presenza nell’area di uno dei SIC più estesi del territorio provinciale, il bosco di Castiglione o 
Zampaglione, pone anche per il polo produttivo di Calitri problemi di tutela ambientale. 
Il STS C1 è caratterizzato dunque da una sorta di conflittualità tra l’elemento industriale e 
l’elemento legato al patrimonio naturalistico-ambientale (corso fluviale dell’Ofanto e aree SIC). 
Come richiesto nel Preliminare del PTR - Provincia di Avellino, la necessità di sostenere la 
vocazione produttiva del territorio deve accompagnarsi ad un riposizionamento delle aziende 
presenti nell’area verso settori produttivi ad elevata compatibilità ambientale.   
 
 
TAB. 25  Scheda sintetica delle aree PIP presenti nel STS C1                
Fonte: www.investirpinia.it 
 
 
 
E. Sistema dei servizi 
 
La struttura dei servizi ricopre un ruolo fondamentale nel complesso delle politiche di sviluppo 
territoriali, dal momento che l’evoluzione e la competitività di un territorio poggiano sulla 
dotazione di quei servizi specifici legati all’istruzione universitaria e post-universitaria, alla ricerca, 
all’innovazione tecnologica, alla finanza, alla tutela ambientale, ecc. Anche in tale ambito, la 
struttura dei servizi presente nell’area rispecchia i limiti di dotazione presenti sull’intero territorio 
provinciale di Avellino: la presenza di servizi a bassa specializzazione (servizi di base), con un 
   
Indicatori 
 
Comuni 
N. 
lotti 
totali 
N°Lotti 
liberi 
Superficie   
(mq.) 
Destinazione d'uso Stato di realizzazione Area 
territoriale 
produttiva 
Andretta 6 6 74.535 industriale progettazione esecutiva Ofanto Sele 
Bisaccia 1 
 
33 4 135.000 artigianale - 
commerciale 
infrastrutturato 
Bisaccia 2 33 25 135.000 artigianale - 
commerciale 
infrastrutturato 
Direttrice Est 
 
Calitri 21 8 25.000 artigianale - 
commerciale - turistico 
infrastrutturato Ofanto Sele 
Conza della Campania 84 35 129.000 artigianale – industriale 
- commerciale - 
turistico 
infrastrutturato Ofanto Sele 
Lacedonia 26 12 16.050 artigianale infrastrutturato Direttrice Est 
Rocca San Felice 4 2 55.800 industriale progettazione 
preliminare 
Calore 
Sant’Angelo dei 
Lomb. 1 
19 8 125.000 artigianale - 
commerciale 
infrastrutturato Calore 
 
Sant’Angelo dei 
Lomb. 2 
19 21 125.000 artigianale - 
commerciale 
infrastrutturato Calore 
Sant’Angelo dei 
Lomb. 3 
19 23 125.000 artigianale - 
commerciale 
infrastrutturato Calore 
Teora 5 3 41.000 industriale - artigianale 
-commerciale 
infrastrutturato Ofanto Sele 
Villamaina 12 7 22.600 artigianale infrastrutturato Calore 
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bacino di utenza massimo che non supera la sfera provinciale, e la quasi totale assenza di strutture 
di eccellenza nei settori innovativi. 
Nella tabella 26 sono riportati gli indicatori di dotazioni nel settore dei servizi per il STS 
elaborati nel Preliminare del PTCP di Avellino, la cui analisi ha individuato, per l’intero territorio 
provinciale, quattro livelli gerarchici definiti in base al punteggio ottenuto da ciascun comune nel 
settore dei servizi. Nell’Alta Irpinia 13 comuni su 17 rientrano nel livello più basso di dotazione 
infrastrutturale (quarto livello di gerarchia); i restanti 4 comuni (Sant’Angelo dei Lombardi, Lioni, 
Calitri e Bisaccia) sono compresi nel terzo livello gerarchico, caratterizzato da una distribuzione 
uniforme dei servizi sul territorio. 
Il polo sanitario dell’Alta Irpinia, sull’asse Sant’Angelo dei Lombardi-Bisaccia, pur essendo 
diviso in due strutture ospedaliere prive di un collegamento efficiente, risalta per la sua presenza in 
un’area non eccessivamente popolata. 
 
 TAB.26  Dotazioni nel settore dei servizi - STS C1                   
  Fonte: Preliminare del Piano Territoriale di Coordinamento – Provincia di Avellino (2004) 
 
 
I  diciassette  comuni  della  Comunità  Montana, compresi  nell’ambito  dell’A.S.L. Avellino 1, 
si ritrovano suddivisi in due distretti sanitari: 
                                                 
20 Sono compresi all’interno di questa categoria servizi quali barbieri, parrucchieri, lavanderie, tintorie e agenzie di mediazione. 
21 Strutture superiori a 1500 o 2000 mq di superficie di vendita. 
22 Esercizi fino a 150 o 250 mq di superficie di vendita. 
23 Strutture fino a 1500 o 2500 mq di superficie di vendita. 
Indicatore Provincia S. T.S C1 % 
Ospedali (numero) 5 2 40,00 
Case di cura e cliniche (numero) 7 0 0,00 
Scuole medie superiori (numero) 56 11 19,64 
Totale pubblici esercizi (numero) 1609 184 11,44 
Sportelli bancari (numero) 122 17 13,93 
Totale servizi alle persone20 (numero) 959 87 9,07 
Farmacie funzionanti (numero) 151 19 12,58 
Scuole materne-spazi interni di attività (numero) 498 48 9,64 
Scuole elementari-classi (numero) 1550 144 9,29 
Scuole medie-classi (numero) 879 84 9,56 
Grandi strutture comm. (G1, G2, GA), settore non alim.21 (mq) 10.166 2.040 20,07 
Esercizi di vicinato22 - settore alimentare (numero) 2.444 310 12,68 
Esercizi di vicinato - settore non alimentare (numero) 4.075 583 14,31 
Medie strutture23 (numero) 130 19 14,62 
Tribunali (numero) 3 1 33,33 
Giudici di pace (numero) 15 3 20,00 
Istituti di pena (numero) 4 1 25,00 
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- distretto sanitario di Calitri: Andretta, Aquilonia, Bisaccia, Cairano, Calitri, Conza della 
Campania, Lacedonia, Monteverde, Sant'Andrea di Conza; 
- distretto sanitario di Sant’Angelo dei Lombardi: S.Angelo dei Lombardi, Lioni, Guardia dei 
Lombardi, Rocca S.Felice, Morra de Sanctis, Torella dei Lombardi, Teora, Caposele, 
Senerchia, Calabritto, Villamaina. 
La struttura del sistema scolastico presenta valori particolari. Le percentuali di scuole materne, 
elementari e medie inferiori sul valore totale provinciale sono abbastanza basse; la percentuale di 
scuole medie superiori è, invece, molto significativa. La distribuzione degli istituti di istruzione 
media superiore nella provincia di Avellino è scarsa: solo 24 comuni presentano istituti di questo 
tipo. Nel STS C1 sono presenti due agglomerazioni, una intorno a Sant’Angelo dei Lombardi-Lioni 
e un’altra attorno ai centri di Calitri e Bisaccia. 
Il centro di Lioni si evidenzia per la presenza di numerose e diversificate strutture commerciali e 
di servizi bancari. 
Il comune di Sant’Angelo dei Lombardi, infine, è sede di uno dei tre poli giudiziari della 
provincia di Avellino, in cui sono presenti i Tribunali e le Procure della Repubblica. 
 
F. Livello e qualità della vita 
 
Come riportato nella tabella 27, l’indicatore relativo al reddito disponibile pro-capite registra 
valori significativi, la cui media è superiore ai valori che si registrano per la provincia di Avellino e 
per l’intera regione; anche l’indicatore relativo ai consumi di energia elettrica per usi domestici 
presenta valori significativi, che rientrano complessivamente nella media provinciale e regionale. Il 
numero totale (17) di sportelli bancari (come indicato anche nella tabella 12) non sembra, invece, 
essere idoneo a soddisfare i livelli di domanda di servizi bancari presenti in un territorio 
contraddistinto da un discreto dinamismo imprenditoriale.    
Se accanto a tali indicatori si considera che in Alta Irpinia i livelli di criminalità e di conflittualità 
sociale sono molto bassi, soprattutto rispetto alle altre province campane, e che il costo della vita è 
inferiore alla media nazionale per la maggior parte dei beni e servizi, si può delineare un quadro 
d’insieme che definisce il territorio dell’Alta Irpinia come un area sicura e coesa dove possono 
localizzarsi nuove attività produttive e forme di insediamento urbano. 
La tabella 28 mostra, infine, i valori relativi alla gestione della raccolta differenziata dei rifiuti 
nei comuni della Comunità Montana. Anche se i valori percentuali sono in media superiori ai valori 
che si registrano nelle cinque province della Campania (v. Tab. 29), nessun comune supera 
l’obiettivo minimo del 35% di raccolta differenziata previsto dal D.lgs 22/97 (decreto Ronchi). 
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TAB.27  Livello e qualità della vita 
 
Fonte: www.statistica.regione.campania.it  per gli indicatori 2, 3, 4 e 5; www.paa.it per l’indicatore 1. 
 
 
TAB.28 Gestione raccolta differenziata dei rifiuti nei comuni del STS C1      
Fonte: www.ecosportello.org (2005) 
 
 
                                                    
                                                 
 
 
 
 
 
 
                   Indicatori 
 
 
Comuni  STS C1 
1 - Reddito 
disponibile pro-
capite. Valori in 
Euro (2001)   
2 - Depositi 
bancari 
Migl./Euro 
(2002) 
3 - N° sportelli 
bancari (2002)   
4 - Consumi 
ENEL usi 
domestici/utenti 
(1999)  
5 - 
N°Abbonamento 
RAI Tv (2002) 
Campania 10.872 34.205.188 1.507 2.433 1.019.324 
Provincia Avellino 10.815 2.253.181 123 1.815 103.044 
Andretta 11.250 10.120 1 2.660 668 
Aquilonia 9.474 0 0 2.457 612 
Bisaccia 11.614 18.615 2 2.215 1.331 
Cairano 14.781 0 0 2.114 129 
Calitri 14.947 45.157 3 2.513 1.896 
Conza della Camp. 11.558 6.263 1 2.393 411 
Guardia Lombardi 11.119 9.655 1 3.015 567 
Lacedonia 12.717 14.886 1 1.110 855 
Lioni 12.332 43.356 4 2.082 1.533 
Monteverde 11.726 4.315 1 2.632 300 
Morra de Sanctis 9.365 0 0 2.293 438 
Rocca San Felice 9.735 0 0 2.095 221 
Sant’Andrea D.C. 9.869 0 0 1.862 543 
Sant’Angelo dei 
Lomb. 
12.223 19.130 2 2.959 1.163 
Teora 9.203 7.605 1 2.348 486 
Torella de’ Lombardi 11.021 0 0 1.862 606 
Villamaina 9.154 0 0 2.077 226 
                   Indicatori 
Comuni  
 % RD Kg/g/ab RD 
Andretta 10,5 0,5 
Aquilonia 15,0 0,6 
Bisaccia 13,0 0,6 
Cairano 26,1 0,5 
Calitri 13,4 0,8 
Conza della Camp. 13,0 0,6 
Guardia Lombardi 11,7 0,5 
Lacedonia 12,3 0,4 
Lioni 25,6 0,7 
Monteverde 16,2 0,7 
Morra de Sanctis 8,3 0,7 
Rocca San Felice 12,0 0,5 
Sant’Andrea D.C. 22,5 0,4 
Sant’Angelo dei Lomb. 26,5 0,8 
Teora 32,8 0,7 
Torella de’ Lombardi 8,7 0,7 
Villamaina 11,2 0,5 
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 TAB.29  Gestione raccolta differenziata dei rifiuti nelle province campane 
Fonte: www.ecosportello.org (2005) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                  Indicatori 
 
Provincia 
Produzione  totale % RD 
Salerno 360.927,52 18,9 
Avellino 156.537,64 11,9 
Caserta 356.035,72 10,0 
Napoli 1.514.427,2 8,4 
Benevento 101.111,08 8,2 
Campania 2.489.039,22 10,5 
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3. Analisi socio-demografica. 
 
3.1. Caratteristiche strutturali e demografiche della popolazione. 
 
La dinamica demografica è, seppure in modo indiretto, un indicatore molto significativo dello 
sviluppo economico di un territorio in un determinato periodo di tempo. In tale ottica risulta di 
notevole interesse l’analisi dei numerosi dati statistici che forniscono informazioni relative alle 
tendenze in atto onde evidenziare significatIvi fenomeni di crescita o declino della popolazione, 
anche in rapporto alle dinamiche presenti in altre aree di riferimento. Risulta evidente che la 
tendenza di un’area ad attrarre o respingere popolazione potrebbe essere legata in modo molto 
stretto alla vitalità economica di quel territorio. Non bisogna, però, trascurare altri fattori che 
potrebbero influenzare lo scenario demografico di una zona (ad esempio la costruzione di nuove 
infrastrutture che agevolano il collegamento di un territorio con i centri economici limitrofi). Le 
valutazioni, scaturite dalla disamina dei dati disponibili dovranno, essere analizzate considerando 
tutti i fattori che contribuiscono a determinare la dinamica demografica del territorio in esame. 
 
3.2. Superficie territoriale e densità demografica. 
 
Il Sistema Territoriale C1 si estende nella zona orientale della Regione Campania su una  
superficie territoriale di circa 875,79 kmq. 
La densità di popolazione registrata nell’ambito del territorio analizzato è di 47,27 ab/kmq., 
molto inferiore alla densità regionale pari a 425,96 ab./Kmq, che è molto più alta di quella a livello 
nazionale pari a 194,01 ab./kmq. Si può, quindi, affermare che alcuni fattori quali la conformazione 
del territorio, la storica tendenza allo spopolamento e la scarsa vitalità economica dei territori, 
hanno portato ad una bassissima concentrazione della popolazione (v. tab.30). 
 TAB.30 Superficie territoriale e densità di popolazione 
Contesto territoriale di riferimento Superficie (kmq) Abitanti Densità (Ab./ kmq) 
Comunità montana Alta Irpinia 875.79 41.405 47.27 
Avellino (Provincia) 2791.64 437.560 156.73 
Avellino ( Città) 30.41 56.993 1874.15 
Campania 13590.25 5.788.986 425.96 
Italia Meridionale 7326398 14.084.192 192.23 
Italia 301328.45 58.462.375 194.01 
Fonte:nostre elaborazione su dati ISTAT 
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Di seguito viene analizzata la densità abitativa per singolo comune (Tab. 32). Si è ritenuto 
importante considerare l’andamento della popolazione, censita dal 1981 al 2005, per evidenziare 
una tendenza allo spopolamento che questi paesi stanno vivendo; si nota come nel censimento del 
1991 si registra   un tendenziale decremento della popolazione, tranne per i comuni di Andretta, 
Bisaccia, Lioni e Rocca San Felice, che invece segnalano una lieve crescita. Diversa è la situazione 
registrata dall’ultimo censimento, dove per l’insieme dei paesi considerati la popolazione residente 
diminuisce. Dai dati aggiornati al 1° gennaio 2005 si nota come per alcuni comuni ci sia una lieve 
crescita, S.Angelo dei Lombadi, Lioni, Teora, Torella dei Lombardi (v. Tab.31.). 
 
 
TAB.31 Popolazione residente dal 1981 al 2005. 
Comune Superficie (kmq) 
Popolazione 
residente 1981 
Popolazione 
residente 1991 
Popolazione 
residente 2001 
Popolazione 
residente al 
1°gennaio 2005 
Andretta 43.61 2.828 3.021 2.295 2.219 
Aquilonia 55.62 2.705 2.469 2.074 2.008 
Bisaccia 101.41 4.781 4.952 4.391 4.275 
Cairano 13.83 870 556 411 392 
Calitri 100.88 6.618 6.467 5.843 5.603 
Conza della Campania 52.14 1.506 1.473 1.457 1.433 
Guardia Lombardi 55.62 3.014 2.361 2.029 1.963 
Lacedonia 81.57 3.776 3.163 3.010 2.994 
Lioni 46.17 5.866 6.400 6.110 6.279 
Monteverde 39.23 1.201 1.023 921 909 
Morra De Sanctis 30.20 2.358 1.871 1.408 1.363 
Rocca San Felice 14.28 1.168 1.220 903 871 
Sant'Andrea di Conza           6.44                      2.262 2.042 
 
1.930 
 
1.870 
Sant'Angelo dei Lombardi 
54.76 5.170 4.795 4.244 4.404 
Teora 23.08 2.568 2.242 1.573 1.577 
Torella dei Lombardi 26.29 3.036 3.029 2.202 2.265 
Villamaina 9.08 1.158 1.051 1.005 980 
STS C1 875.79 50.885 48.135 41.806 41.405 
  Fonte: nostre elaborazioni su dati ISTAT 
 
 
La densità di popolazione per singolo comune è bassissima, per il  comune di Cairano si registra 
una densità abitativa di 0.28 ab./Kmq, contrariamente a  comuni come S.Andrea di Conza, (290.37 
ab./kmq) o Lioni (135.99 ab./kmq). La densità media è di 47.27ab./kmq. 
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TAB.32 Densità di popolazione 
Comune Superficie (kmq) Maschi Femmine Densità 
Andretta 43.61 1.065 1.154 50.88 
Aquilonia 55.62 1.013 995 39.69 
Bisaccia 101.41 995 2.223 42.15 
Cairano 13.83 197 195 0.28 
Calitri 100.88 2.675 2.928 55.54 
Conza della Campania 52.14 699 734 27.34 
Guardia Lombardi 55.61 924 1.039 35.29 
Lacedonia 81.57 1.417 1.577 28.12 
Lioni 46.17 3.100 3.179 135.99 
Monteverde 39.23 450 459 23.17 
Morra De Sanctis 30.20 648 715 45.13 
Rocca San Felice 14.28 449 422 60.99 
Sant'Andrea di Conza 6.44 883 987 290.37 
Sant'Angelo dei Lombardi 54.76 2.172 2.232 80.42 
Teora 23.08 777 800 68.32 
Torella dei Lombardi 26.29 1.120 1.145 86.15 
Villamaina 9.08 474 506 107.92 
Fonte:nostre elaborazione su dati ISTAT, dati aggiornati al 1° genn. 2005 
 
 
3.3. Struttura demografica 
Nella tabella 33 la popolazione è stata suddivisa in quattro classi d’età: da 0 a14, per individuare 
la popolazione in età non lavorativa; da 15 a 34, per stimare la popolazione in età lavorativa e 
giovane; da 35 a 64, per stimare la popolazione in età lavorativa; da 65 in più, per stimare la 
popolazione in età pensionabile. Questi dati sono esplicativi della situazione demografica dell’area 
indagata: ci troviamo di fronte a piccoli paesi con pochi giovani e un numero molto elevato di 
persone oltre i 65 anni. Il  divario è più marcato nei centri più piccoli, come Cairano, che su una 
popolazione di 392 persone, 39 sono giovani  e 132 sono ultra sessantacinquenni. I valori 
percentuali medi della popolazione nelle prime due classi d’età (13,34%-24,04%) sono i linea con 
quelli nazionali (14,12%-25,09%); per la classe d’età 35-64, i valori medi del STS (36,44%) sono 
inferiori alla media nazionale (41,33%), oltre che a quelli regionali (38,27) e dell’Italia Meridionale 
(38,72%).   
I valori percentuali medi del STS per la popolazione over 65 (25,21%) sono più alti rispetto a 
quelli nazionali (19,46%), provinciali (19,44%), dell’Italia Meridionale (16,91%) e regionali 
(15,05%), il cui valore è il più basso. 
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TAB.33 Struttura della popolazione per comune e  per classi d’età 
 0-14 15-34 35-64 65+ 
  v.assoluti  % v.assoluti  % v.assoluti % v.assoluti % 
Totale 
Andretta 275 12,39 490 22,08 785 35,38 669 30,15 2.219
Aquilonia 274 13,65 489 24,35 717 35,71 525 26,15 2.008
Bisaccia 557 13,03 1.071 25,05 1.537 35,95 1.110 25,96 4.275
Cairano 39 9,95 86 21,94 135 34,44 132 33,67 392
Calitri 693 12,37 1.277 22,79 2.073 37,00 1.560 27,84 5.603
Conza della Campania 184 12,84 327 22,82 499 34,82 423 29,52 1.433
Guardia Lombardi 225 11,46 411 20,94 708 36,07 619 31,53 1.963
Lacedonia 418 13,96 671 22,41 1.016 33,93 489 16,33 2.994
Lioni 893 14,22 1.755 27,95 2.411 38,40 1.220 19,43 6.279
Monteverde 138 15,18 188 20,68 311 34,21 272 29,92 909
Morra De Sanctis 171 12,55 252 18,49 467 34,26 473 34,70 1.363
Rocca San Felice 95 10,91 212 24,34 340 39,04 224 25,72 871
Sant'Andrea di Conza 247 13,21 423 22,62 689 36,84 511 27,33 1.870
Sant'Angelo dei Lombardi 611 13,87 1.101 25,00 1.630 37,01 1.062 24,11 4.404
Teora 190 12,05 365 23,15 578 36,65 444 28,15 1.577
Torella dei Lombardi 349 15,41 587 25,92 831 36,69 498 21,99 2.265
Villamaina 166 16,94 247 25,20 360 36,73 207 21,12 980
STS C1 5.525 13,34 9952 24,04 15087 36,44 10438 25,21 41.405
Provincia di Avellino 66.938 15,30 118.153 27,00 167.422 38,26 85.047 19,44 437.560
Regione Campania 1.027.455 17,75 1.674.483 28,93 2.215.678 38,27 871.370 15,05 5.788.986
Italia Meridionale 2.296.452 16,31 3.951.823 28,06 5.453.840 38,72 2.382.077 16,91 14.084.192
Italia 8.255.712 14,12 14.667.416 25,09 24.159.906 41,33 11.379.341 19,46 58.462.375
 Fonte: nostre elaborazioni su dati ISTAT 
 
Nella tabella che segue sono stati messi a confronto l’indice di vecchiaia24 e l’indice di 
dipendenza25. E’ evidente come l’indice di vecchiaia sia altissimo: in tutti i comuni è ben al di sopra 
del 100%, addirittura in comuni come Cairano si raggiunge il 338%, a Morra de Sanctis il 276% e 
Guardia Lombardi  il 275%. Il più basso è l’indice di Lioni, che si attesta al 136%. L’indice di 
dipendenza indica quella percentuale di popolazione non in grado di autosostenersi 
economicamente, sia giovani da 0 a14 anni sia ultra sessantacinquenni. Si  segnala un alto indice di 
dipendenza nei comuni di Morra de Sanctis (89%), Monteverde (82%), Lacedonia e Calitri (77%), 
Guardia  Lombardi (75%); molto basso è l’indice di dipendenza relativo a Lioni ( 39%). 
 
 
 
 
 
                                                 
24  rapporto  tra la popolazione di 65 anni e più e quella con meno di 14 anni. 
25 rapporto avente al numeratore la somma tra la popolazione con meno di 14 anni e quella di 65 anni e più e al denominatore la 
popolazione in età da 15 anni a 64 anni. 
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TAB.34  Indice di vecchiaia e Indice di dipendenza 
  Indice di vecchiaia Indice di dipendenza 
Andretta 243% 74% 
Aquilonia 192% 66% 
Bisaccia 199% 63% 
Cairano 338% 77% 
Calitri 225% 67% 
Conza della Campania 229% 73% 
Guardia Lombardi 275% 75% 
Lacedonia 212% 77% 
Lioni 136% 39% 
Monteverde 197% 82% 
Morra De Sanctis 276% 89% 
Rocca San Felice 235% 57% 
Sant'Andrea di Conza 206% 68% 
Sant'Angelo dei Lombardi 173% 61% 
Teora 233% 67% 
Torella dei Lombardi 142% 59% 
Villamaina 124% 61% 
Provincia di Avellino 127% 53% 
Regione Campania 84% 48% 
Italia meridionale 103% 49% 
Italia 137% 50% 
 Fonte:nostre elaborazioni su dati ISTAT  
 
Nella tabella successiva (TAB.35) si prende in considerazione il bilancio demografico del 2005 
dei comuni nel STS C1. Sommando il saldo naturale, tra nati vivi e morti, con il saldo migratorio, 
fra nuovi iscritti e cancellati, si ottiene il dato definitivo della popolazione residente. Per tutti i 
comuni considerati emerge una sostanziale stabilità tra il valore iniziale della popolazione residente 
e quello finale; laddove sono presenti delle variazioni sono nell’ordine di poche unità, sia positive 
sia negative. 
TAB.35 Bilancio demografico anno 2005 
Comune Popolazione inizio periodo 
Nati 
vivi morti 
Saldo 
naturale Iscritti Cancellati 
Saldo 
migratorio 
Popolazione 
fine periodo 
Andretta 2.206 1 4 -3 1 0 1 2.204 
Aquilonia 1.997 0 2 -2 3 4 -1 1.994 
Bisaccia 4.247 0 5 -5 0 3 -3 4.239 
Cairano 389 1 0 1 0 0 0 390 
Calitri 5.550 3 7 -4 3 2 1 5.547 
Conza della 
Campania 
1.427 1 2 -1 5 0 5 1.431 
Guardia Lombardi 1.948 1 2 -1 3 0 3 1.950 
Lacedonia 2.977 1 1 0 8 2 6 2.983 
Lioni 6.279 4 4 0 18 1 17 6.296 
Monteverde 902 0 0 0 0 1 -1 901 
Morra De Sanctis 1.349 0 2 -2 2 1 1 1.348 
Rocca San Felice 867 1 1 0 0 0 0 867 
Sant'Andrea di 
Conza 
1.859 2 0 2 3 0 3 1.864 
Sant'Angelo dei 
Lombardi 
4.392 2 4 -2 12 1 11 4.401 
Teora 1.565 1 2 -1 2 3 -1 1.563 
Torella dei Lombardi 2.259 2 3 -1 1 5 -4 2.254 
Villamaina 980 4 0 4 1 1 0 984 
Fonte:nostre elaborazione su dati ISTAT 
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Per quanto riguarda le variazioni della popolazione residente nel decennio 1991-2001 e nel 
quinquennio 2001-2005,  si riscontra per il primo periodo una riduzione della popolazione in tutti i 
comuni, e nel periodo successivo un rallentamento del fenomeno di spopolamento. Una lieve 
inversione del trend registrato nell’ultimo periodo emerge dai dati relativi ai comuni di Teora (+ 
0.2%) e Torella dei Lombardi ( + 2.8%).  
 
 
TAB.36 Trend demografico. 
Comuni 
 1991 - 2001 2001 - 2005 
Andretta -24% -3. 3% 
Aquilonia - 16% -3. 1% 
Bisaccia -11. 3% -2. 6% 
Cairano -26. 1% -4. 6% 
Calitri -9. 6% -4. 1% 
Conza della Campania -1. 1% -1. 6% 
Guardia Lombardi -14. 1% -3. 2% 
Lacedonia -4. 8% -0. 5% 
Lioni -4. 5% -2. 7% 
Monteverde -10% -1. 3% 
Morra De Sanctis -24. 7% -3. 1% 
Rocca San Felice -26% -3. 5% 
Sant'Andrea di Conza -5. 5% -3. 1% 
Sant'Angelo dei Lombardi -11. 5% -3. 7% 
Teora -29. 8 % +0. 2% 
Torella dei Lombardi -27. 3% +2. 8% 
Villamaina -4. 4% -2. 4% 
Fonte:nostre elaborazione su dati ISTAT 
 
 
 
3.4. Popolazione straniera presente sul territorio. 
 
Dall’esame della componente straniera della popolazione residente nei comuni del Sistema 
Territoriale considerato, si rileva una bassa incidenza degli stranieri regolari rispetto al totale della 
popolazione. I comuni con la maggiore incidenza della popolazione straniera regolare sono Cairano 
(2.81%), Torella dei Lombardi (1.72%), Calitri (1.71%). Infine, si evidenzia una superiorità della 
componente femminile (55.46%) rispetto a quella maschile (44.54%). 
. 
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TAB.37 Popolazione straniera residente al 1° gennaio 2005  
 Fonte: nostre elaborazione su dati Istat 
 
 
3. 5. Tasso di scolarizzazione. 
 
 Nella tabella successiva sono espressi i valori percentuali del tasso di scolarizzazione presente 
nel territorio d’indagine. Il dato è suddiviso per tipologia di titolo (laurea, diploma di scuola 
secondaria superiore, licenza di scuola media inferiore,  licenza  di scuola elementare) e registra la 
presenza di analfabeti e alfabeti senza titolo di studio. Il tasso di analfabetismo è alquanto elevato, 
raggiunge un picco del 10,3% nel comune di Aquilonia, e si mantiene molto al di sopra della media 
nazionale che si attesta all’1,45%. Va considerato però la presenza molto consistente di persone 
ultra sessantacinquenni all’interno della struttura demografica.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Comuni Maschi Femmine Totale Sul totale della popolazione residente 
Andretta 3 5 8 0,36% 
Aquilonia  3 3 0,15% 
Bisaccia 7 10 17 0,40% 
Cairano 9 2 11 2,81% 
Calitri 46 50 96 1,71% 
Conza della Campania  8 8 0,56% 
Guardia Lombardi 7 6 13 0,66% 
Lacedonia 20 21 41 1,37% 
Lioni 48 47 95 1,51% 
Monteverde 5 5 10 1,10% 
Morra De Sanctis  7 7 0,51% 
Rocca San Felice  1 1 0,11% 
Sant'Andrea di Conza 12 10 22 1,18% 
Sant'Angelo dei Lombardi 16 37 53 1,20% 
Teora 8 14 22 1,40% 
Torella dei Lombardi 
18 21 39 1,72% 
Villamaina 5 7 12 1,22% 
                                         Totale 204 254 458 1,11% 
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TAB. 38 Tasso di istruzione (valori in %). 
  
Grado di istruzione 
  Laurea 
Diploma di scuola 
secondaria 
superiore 
Licenza di scuola 
media inferiore o di 
avviamento 
professionale 
Licenza di scuola 
elementare 
Alfabeti privi 
di titoli di 
studio 
Analfabeti 
Andretta 3,81 22,30 21,39 24,69 23,96 2,75 
Aquilonia 4,19 19,14 27,12 18,08 21,16 10,30 
Bisaccia 4,93 21,90 23,21 24,58 21,18 4,21 
Cairano 2,28 15,19 19,49 47,59 12,91 2,53 
Calitri 5,38 24,80 23,40 20,71 23,29 2,42 
Conza della Campania 5,62 22,19 21,04 24,78 23,27 3,10 
Guardia Lombardi 4,09 19,74 23,12 25,73 22,61 4,71 
Lacedonia 8,59 28,00 23,21 17,75 16,27 6,16 
Lioni 5,83 23,86 26,63 22,41 17,41 3,87 
Monteverde 4,40 22,25 22,13 25,26 22,36 3,59 
Morra De Sanctis 2,47 23,88 21,72 25,02 27,64 7,57 
Rocca San Felice 3,90 18,71 30,08 26,29 14,93 6,08 
Sant'Andrea di Conza 9,16 25,12 21,74 20,22 18,47 5,29 
Sant'Angelo dei Lombardi 4,22 21,64 27,84 21,27 18,56 6,47 
Teora 5,79 21,24 25,23 23,44 21,64 2,66 
Torella dei Lombardi 3,94 20,37 26,51 26,66 18,20 4,32 
Villamaina 6,26 25,27 27,39 16,14 16,14 4,14 
STS C1 5,32 22,57 24,54 22,71 20,24 4,61 
Provincia di Avellino 6,58 24,89 28,85 22,03 13,76 3,89 
Regione Campania 7,00 23,89 31,02 23,34 11,99 2,77 
Italia Meridionale 6,84 24,15 29,59 23,79 12,63 3,00 
Italia 7,51 25,85 30,12 25,41 9,65 1,45 
Fonte: nostre elaborazioni su dati istat 2001. 
 
 
Ben al di sopra della media nazionale (9,65%) è anche il tasso di alfabeti privi di titoli di studio, 
con una media per l’intero STS del 20,24%; il tasso è più alto in alcuni comuni, quali Morra de 
Sanctis (27,64%), Andretta (23,96%), Calitri (23,27%).  
Molto omogenei sono i dati delle persone aventi la licenza elementare, il cui tasso medio del STS 
è del 22,71%, in linea con lo stesso tasso a livello nazionale pari al 25,41%. Situazione analoga 
emerge dalla lettura dei dati sulla percentuale di persone aventi una licenza di scuola media 
inferiore: la media del STS è del 24,54%, di poco inferiore alla media nazionale del 30,12%. Stessa 
situazione si registra per le persone in possesso di un diplomasi scuola media superiore, con una 
media per l’intera STS del 25,85%. 
La media del STS di persone in possesso di un titolo di laurea è del 5,32%, poco meno della 
media nazionale del 7,51%. Ma in alcuni comuni si registra un valore al di sopra della media 
nazionale, come per Santa’Andrea di Conza ( 9,16%) e Lacedonia ( 8,59%). 
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4. Analisi economica 
 
4.1. Il mercato del lavoro 
 
I dati del 14° Censimento Generale della Popolazione e delle Abitazioni, indicano per il sistema 
territoriale di sviluppo (STS) considerato un tasso di attività medio pari al 42,14%, per una 
popolazione attiva complessiva di 14.743 abitanti. Distinguendo la popolazione maschile da quella 
femminile si rileva  per la prima un tasso di attività del 53,61%, per la seconda un valore 
sensibilmente inferiore, pari a 31,67% (v.Tab.39). La differenza di oltre venti punti, tra le due fasce 
di popolazione, potrebbe indicare la presenza di rigidità e di forme di discriminazione presenti a 
livello locale nell’ingresso al mercato del lavoro, ma anche un orientamento culturale che 
attribuisce significati differenti alla dimensione professionale e, più in generale, al lavoro. Inoltre, il 
contesto emerso dall’analisi demografica, con quote di anziani relativamente elevate rispetto alla 
popolazione, risulta un elemento anch’esso determinante i bassi tassi di attività.  
 
TAB.39 Tasso di attività totale e per sesso – Anno 2001 
 Tasso di attività 
 Totale Maschile Femminile 
Italia 48,56 60,51 37,57 
Campania 43,80 57,85 30,76 
Avellino (Prov.) 43,98 56,67 32,03 
STS C1 42,14 53,61 31,67 
Andretta 42,56 51,47 34,53 
Aquilonia 38,16 52,80 24,12 
Bisaccia 44,23 55,57 33,81 
Cairano 35,15 45,88 25,89 
Calitri 41,36 52,32 31,59 
Conza della Campania 41,21 53,67 29,83 
Guardia Lombardi 35,50 47,09 25,19 
Macedonia 41,40 50,42 33,60 
Lioni 46,70 60,43 33,51 
Monteverde 36,96 51,46 23,46 
Morra de Sanctis 37,37 45,30 30,19 
Rocca San Felice 45,94 57,21 34,18 
Sant'Andrea di Conza 40,19 52,73 29,54 
Sant'Angelo dei Lombardi 43,75 54,24 33,57 
Teora 39,03 47,47 30,97 
Torella dei Lombardi 44,39 56,83 32,61 
Villamaina 45,36 54,11 37,15 
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
Il tasso di attività maggiore si riscontra nel comune di Lioni (46,70%), dove per la popolazione 
maschile raggiunge il 60,43%, valore più elevato tra i diciassette comuni dell’area e lievemente 
inferiore a quello medio nazionale (60,51%); seguono con valori complessivi superiori alla media 
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dell’area i comuni di Rocca San Felice (45,94%), Villamaina (45,36%), Bisaccia (44,23%), e 
Sant’Angelo dei Lombardi (43,75%). Nelle ultime posizioni si collocano Cairano (35,15%) e 
Guardia  Lombardi (35,50%) (v.Tab.23). Per quanto riguarda la popolazione femminile, il tasso di 
attività maggiore è nel comune di Villamaina (37,15%); valore che sfiora quello medio nazionale 
(37,57%), mentre il più basso è nei comuni di Monteverde (23,46%), Aquilonia (24,12%) e Guardia 
Lombardi (25,19%). 
In generale comunque il quadro sul versante occupazionale è sostanzialmente negativo per il 
tasso di disoccupazione, per l’intera area considerata, pari a 17,44%; valore superiore al dato 
rilevato per l’intera nazione (11,58%). Si tratta, tuttavia, di un risultato migliore sia rispetto alla  
regione Campania (26,95%) sia, in misura minore, alla provincia di Avellino (18,79%) (v. Tab.40) 
 
TAB.40 Tasso di disoccupazione per classi di età, per sesso e per comune – Anno 2001 
 Tasso di disoccupazione 
 15-64 anni 15-24 anni 
 Totale Maschile Femminile Totale Maschile Femminile 
Italia 11,58 9,41 14,79 33,28 29,99 37,42 
Campania 26,95 22,36 34,95 65,59 60,38 72,36 
Avellino (Prov.) 18,79 14,63 25,72 51,81 45,30 60,72 
STS C1 17,44 13,52 23,60 47,96 41,23 57,43 
Andretta 17,54 15,92 19,73 51,85 47,50 56,10 
Aquilonia 14,37 9,52 24,55 46,15 39,13 56,25 
Bisaccia 20,86 16,73 27,08 56,02 52,94 60,94 
Cairano 15,50 11,54 21,57 43,75 22,22 71,43 
Calitri 14,40 11,59 18,55 38,74 33,02 45,88 
Conza della Campania 13,51 11,18 17,35 34,48 28,21 47,37 
Guardia Lombardi 9,31 9,09 9,66 31,03 28,57 37,50 
Macedonia 21,44 13,95 31,15 71,59 60,00 83,72 
Lioni 21,50 18,12 27,37 56,67 52,84 62,10 
Monteverde 7,96 6,19 11,58 30,43 30,77 30,00 
Morra de Sanctis 18,04 13,21 24,62 34,48 22,22 54,55 
Rocca San Felice 20,38 12,39 34,33 41,51 29,63 53,85 
Sant'Andrea di Conza 16,37 12,10 22,85 56,52 56,67 56,25 
Sant'Angelo dei Lombardi 16,36 12,62 22,22 45,93 33,33 65,67 
Teora 16,57 13,79 20,64 41,67 33,33 52,38 
Torella dei Lombardi 17,25 10,38 28,57 33,33 22,22 54,55 
Villamaina 18,88 12,44 27,67 46,67 45,45 47,83 
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
Esaminando il tasso di disoccupazione generale per singolo comune, sono presenti valori 
decisamente inferiori al dato nazionale; si tratta dei comuni di Monteverde (7,96%) e di Guardia 
Lombardi (9,31%). D’altrocanto si riscontrano tassi ben al di sopra della media, sia dell’area 
considerata sia dell’intera provincia, in particolare a Lioni (21,50%), Lacedonia (21,44%), Bisaccia 
(20,86%), e Rocca San Felice (20,38%). Nessuno dei comuni, invece, presenta un tasso di 
disoccupazione superiore a quello dell’intera regione Campania (v. Tab.40). Per tutti, inoltre, il 
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tasso di disoccupazione generale femminile risulta essere superiore a quello maschile. Infine, in 
diversi comuni il tasso di disoccupazione femminile è inferiore sia rispetto all’intera provincia di 
Avellino sia rispetto al dato regionale. 
Particolarmente elevata la componente giovanile del tasso di disoccupazione, sia quella maschile 
sia quella femminile, rispetto ai valori medi dell’intera nazione. Ma l’intero STS considerato mostra 
valori dei tassi di disoccupazione giovanile, maschile (41,23%) e femminile (57,43%), inferiori sia 
al dato regionale sia a quello della provincia di Avellino. 
Per quanto riguarda il tasso di occupazione, per l’intero sistema territoriale considerato, emerge 
un valore inferiore a quello italiano ma superiore al dato regionale e provinciale (v.Tab.41). 
Separando la componente maschile da quella femminile si riscontra, nel primo caso una misura 
inferiore al dato nazionale e alla regione Campania, nel secondo caso, invece, il tasso di 
occupazione se pure inferiore alla media italiana, è maggiore delle misure rilevate nella provincia di 
Avellino e nella regione Campania (v. Tab.26). 
 
TAB.41 Tasso di occupazione totale, per sesso e per comune – Anno 2001 
  Tasso di occupazione 
  Totale Maschi Femmine 
Italia 42,94 54,82 32,01 
Campania 32,00 44,91 20,01 
Avellino (Prov.) 35,71 48,38 23,79 
STS C1 34,79 46,36 24,20 
Andretta 35,09 43,28 27,72 
Aquilonia 32,68 47,77 18,20 
Bisaccia 35,00 46,27 24,65 
Cairano 29,70 40,59 20,30 
Calitri 35,41 46,25 25,73 
Conza della Campania 35,64 47,67 24,66 
Guardia Lombardi 32,19 42,81 22,75 
Macedonia 32,52 43,39 23,13 
Lioni 36,65 49,48 24,34 
Monteverde 34,02 48,28 20,74 
Morra de Sanctis 30,63 39,32 22,76 
Rocca San Felice 36,58 50,12 22,45 
Sant'Andrea di Conza 33,61 46,35 22,79 
Sant'Angelo dei Lombardi 36,59 47,40 26,11 
Teora 32,56 40,92 24,57 
Torella dei Lombardi 36,74 50,93 23,29 
Villamaina 36,79 47,38 26,87 
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
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4.2. Gli indici di vocazione territoriale: manifatturiero, commerciale e turistico 
 
Al fine di mettere in evidenza le differenze economico–produttive del sistema territoriale di 
sviluppo in esame, viene utilizzato l’indice di vocazione territoriale26, che permette di effettuare 
un’analisi a livello comunale sull’impatto delle diverse attività economiche, distinte negli ambiti 
manifatturiero, commerciale e turistico27. Se questo indice assume valori inferiori a uno l’incidenza 
di determinate attività economiche in un comune è inferiore alla media provinciale, se viceversa tale 
indice assume valori superiori a uno l’incidenza delle stesse attività economiche è superiore alla 
media provinciale. 
Per quanto riguarda l’ambito manifatturiero, nel sistema territoriale considerato si è riscontrato 
un decremento dei comuni  che superano il valore medio della provincia di Avellino: dal 41% del 
1991 si è passati al 29% del 2001 (v. Graf.1).  
 
Graf.1 Indici di vocazione manifatturiera, commerciale e turistica – Composizione percentuale 
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Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
I valori più elevati si sono registrati nel comune di Morra de Sanctis (5,41), a cui seguono quelli 
di Conza della Campania (3,11), Sant’Angelo dei Lombardi (2,68), Lacedonia (2,57), e Calitri 
(1,70) (v. Tab.42).  
L’indice di vocazione commerciale risulta essere superiore alla media provinciale nel 18% dei 
comuni rispetto al 35% registrato nel censimento precedente. In modo particolare, gli indici più 
                                                 
26 E’ calcolato nel modo seguente:  ( ADD comune j nel settore i / POP comune j ) / (ADD provincia nel settore j / POP 
provincia ). ADD=addetti , POP=popolazione residente. 
27 Sono state considerate rispettivamente per l’ambito manifatturiero la sezione delle Attività manifatturiere (sezione D), 
per l’ambito commerciale la sezione Commercio all’ingrosso e al dettaglio; riparazione di autoveicoli, motocicli e beni 
personali e per la casa (Sezione G), per l’ambito turistico la sezione Alberghi e ristoranti (sezione H). 
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elevati sono registrati nei comuni di Lioni (1,73), Calitri (1,19) e Sant’Andrea di Conza (1,05) 
(v.Tab.42). 
 
TAB.42 Indici di vocazione manifatturiera, commerciale e turistica per comune per anni 1991 e 2001  
 Indici di vocazione territoriale 
 Manifatturiero Commerciale Turistico 
 1991 2001 1991 2001 1991 2001 
Andretta 1,09 0,89 0,72 0,77 0,83 0,59 
Aquilonia 0,17 0,17 0,65 0,63 1,13 0,71 
Bisaccia 0,33 0,20 1,00 0,92 0,83 0,81 
Cairano 0,37 0,08 0,75 0,47 0,00 0,00 
Calitri 1,98 1,70 1,31 1,19 1,22 1,13 
Conza della Campania 1,44 3,11 0,78 0,38 0,50 0,76 
Guardia Lombardi 0,57 0,32 0,69 0,59 0,87 0,54 
Lacedonia 1,60 2,57 2,06 0,57 1,16 0,82 
Lioni 0,70 0,50 1,28 1,73 0,76 1,31 
Monteverde 0,50 0,36 0,86 0,54 1,00 0,67 
Morra de Sanctis 1,38 5,41 0,58 0,49 0,55 1,05 
Rocca San Felice 0,54 0,66 0,43 0,55 1,20 0,82 
Sant'Andrea di Conza 1,19 0,83 1,18 1,05 0,79 0,89 
Sant'Angelo dei Lombardi 1,89 2,68 1,21 0,82 1,19 0,78 
Teora 0,31 0,26 0,56 0,88 1,18 0,31 
Torella dei Lombardi 0,38 0,26 0,69 0,85 0,97 0,67 
Villamaina 0,37 0,12 0,40 0,36 0,28 0,37 
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
Per quanto riguarda l’ambito turistico, nel sistema territoriale esaminato si è avuta una riduzione 
dei comuni che superano il valore medio della provincia di Avellino: dal 41% dei comuni nel 1991 
si è passati al 18% nel 2001. Gli indici più significativi sono registrati nei comuni di Lioni (1,31), 
Calitri (1,13) e Morra de Sanctis (1,05). 
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4. 3. La struttura produttiva: analisi per macrosettore economico 
 
Il confronto tra i dati del censimento ISTAT 1991 e quelli del Censimento Generale 
dell’Industria e dei Servizi del 2001 relativi alle unità locali e agli addetti, indica, nel sistema 
territoriale di sviluppo analizzato, un decremento percentuale delle unità locali pari al 6,63%, ed 
una riduzione percentuale degli addetti delle unità locali del 12,21%. Sono valori in controtendenza 
con gli andamenti per l’intera provincia di Avellino dove, infatti, l’incremento percentuale delle 
unità locali pari al 7,23% si accompagna ad un leggero aumento degli addetti (0,67%). Tuttavia, i 
valori  provinciali risultano inferiori al dato relativo all’intera regione Campania nella quale, nel 
decennio considerato, si è registrato un incremento delle unità locali del 25,72% e del numero degli 
addetti del 7,28% (v. Tab.43). 
 
TAB.43  Variazione 1991-2001 delle unità locali e degli addetti 
 
Unità locali Var.assoluta 
1991-2001 
Var.percentuale 
1991-2001 
Addetti Var.assoluta 
1991-2001 
Var.percentuale 
1991-2001 
 1991 2001   1991 2001   
STS C1 3.075 2.871 -204 -6.63 11.574 10.161 -1.413 -12,21
Provincia di 
Avellino 26.239 28.135 1.896 7,23 101.064 101.737 673 0,67
Campania 270.448 340.009 69.561 25,72 1.182.764 1.268.921 86.157 7,28
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
I dati relativi alle unità locali e addetti delle imprese per settore di attività economica al 2001, 
indicano nel sistema territoriale di sviluppo la presenza di 2.871 unità locali e di 10.161 addetti. Si 
tratta del 10,2% delle unità locali insediate sull’intera provincia di Avellino e del 10% del totale 
addetti presenti nel medesimo territorio. Una perdita di peso rispetto al 1991 quando le unità locali 
raggiungevano 11,72% del totale provinciale e gli addetti sfioravano la quota del 11,5%. 
La distribuzione sul territorio del sistema territoriale di sviluppo della variazione in percentuale 
delle unità locali evidenzia come le variazioni negative più significative si riscontrano nei comuni di 
Cairano (-53,49%), Guardia Lombardi (-25,75%), Monteverde (-21,74%), Torella dei Lombardi (-
18,92%), Conza della Campania (-17,35%), Andretta (-17,20%), Sant’Angelo dei Lombardi (-
14,43%), Calitri (-9,59%). Le punte positive si registrano, invece, nei comuni di Lioni (22,90%), 
Lacedonia (13,21%) (v. Tab.44).  
Per quanto riguarda gli addetti, emergono incrementi nei comuni di Morra de Sanctis (72,93%), 
Lioni (24,42%), Conza della Campania (2%). Significative contrazioni si rilevano, invece, nei 
comuni di Cairano (-68,22%), Torella dei Lombardi (-38,29%), Guardia Lombardi (-37,99%), 
Rocca San Felice (-34,95%), Monteverde (-31,51%), Calitri (-30,46%), Sant’Andrea di Conza (-
28,94%) (v. Tab.44). 
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TAB.44  Variazione 1991-2001 delle unità locali e degli addetti per comune 
 
Unità locali Var.assoluta 
1991-2001 
Var.percentuale 
1991-2001 
Addetti Var.assoluta 
1991-2001 
Var.percentuale 
1991-2001 
 1991 2001   1991 2001   
Andretta 186 154 -32 -17,20 496 364 -132 -26,61
Aquilonia 141 135 -6 -4,26 274 247 -27 -9,85
Bisaccia 296 259 -37 -12,50 1.149 761 -388 -33,77
Cairano 43 20 -23 -53,49 107 34 -73 -68,22
Calitri 532 481 -51 -9,59 2.347 1.632 -715 -30,46
Conza della 
Campania 98 81 -17 -17,35 401 409 8 2,00
Guardia Lombardi 167 124 -43 -25,75 408 253 -155 -37,99
Macedonia 159 180 21 13,21 898 875 -23 -2,56
Lioni 441 542 101 22,90 1.597 1.987 390 24,42
Monteverde 69 54 -15 -21,74 146 100 -46 -31,51
Morra de Sanctis 101 94 -7 -6,93 362 626 264 72,93
Rocca San Felice 61 56 -5 -8,20 206 134 -72 -34,95
Sant'Andrea di 
Conza 161 150 -11 -6,83 432 307 -125 -28,94
Sant'Angelo dei 
Lombardi 305 261 -44 -14,43 1.849 1.794 -55 -2,97
Teora 104 103 -1 -0,96 289 226 -63 -21,80
Torella dei 
Lombardi 148 120 -28 -18,92 410 253 -157 -38,29
Villamaina 63 57 -6 -9,52 203 159 -44 -21,67
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
Esaminando l’andamento demografico delle unità locali e degli addetti in riferimento ai 
macrosettori di attività economica emerge, a livello provinciale, per quanto riguarda le unità locali, 
una contrazione nell’industria (-6,69%) e nel commercio (-27,37%), ed una decisa crescita negli 
altri servizi (35,36%) (v. Tab.45). 
 
TAB.45 Variazione economica 1991-2001 delle unità locali e degli addetti per macrosettore di attività 
  
 Unità locali  
Var.assoluta 
1991-2001 
Var.percentuale 
1991-2001 Addetti  
Var. assoluta 
1991-2001 
Var.percentuale 
1991-2001 
 1991 2001   1991 2001   
  Industria 
STS C1 1.012 735 -277 -27,37 5.286 4248 -1.038 -19,64
Provincia 7.427 6.930 -497 -6,69 39.790 36.700 -3.090 -7,77
Campania 52.041 68.342 16.301 31,32 345.228 340.044 -5.184 -1,50
  Commercio 
STS C1 1.152 983 -169 -14,67 1.906 1.414 -492 -34,79
Provincia 9.734 8.917 -817 -8,39 16.874 15.526 -1.348 -8,68
Campania 122.604 125.460 2.856 2,33 234.233 218.139 -16.094 -7,38
  Altri servizi 
STS C1 911 1.150 239 26,23 4.382 4.499 117 2,67
Provincia 9.078 12.288 3.210 35,36 44.400 49.511 5.111 11,51
Campania 95.803 146.207 50.404 52,61 603.303 710.738 107.435 17,81
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
L’evoluzione nella provincia di Avellino delle unità locali trova conferma nell’andamento degli 
addetti. Infatti, l’industria e il commercio subiscono una significativa riduzione, rispettivamente del 
7,77% e del 34,79%. Osservando, invece, i suddetti fenomeni nel territorio oggetto dell’analisi si 
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registra da un lato, una riduzione più marcata, rispetto alle variazioni delle unità locali dell’intera 
provincia, nell’industria (-27,37%) e nel commercio (-14,67%), e dall’altro lato, un incremento 
negli altri servizi pari al 26,23%. Per quanto riguarda gli addetti alle unità locali, invece, si riscontra 
una forte riduzione nel commercio (-34,79%) ed in misura minore nell’industria (-19,64%). In 
leggera crescita, invece, il dato degli addetti impiegati negli altri servizi (2,67%) (v. Tab.45). 
La distribuzione sul territorio del sistema territoriale di sviluppo della variazione in percentuale 
delle unità locali per macrosettore di attività economica evidenzia come le variazioni negative nel 
macrosettore industria più significative, con tassi a due cifre, si riscontrano in ben quindici comuni 
su diciassette, mentre i due rimanenti registrano contrazioni meno ampie. In particolare, si tratta di 
Lioni (-6,06) e Lacedonia (-2,27%) (v. Tab.46). 
 
  TAB.46 Variazione economica1991-2001 delle unità locali e degli addetti nel settore industria 
 
 Unità locali  
Var. assoluta 
1991-2001 
Var.percentuale 
1991-2001 Addetti  
Var. assoluta 
1991-2001 
Var.percentuale 
1991-2001 
 1991 2001   1991 2001   
Andretta 61 45 -16 -26,23 256 169 -87 -33,98
Aquilonia 43 37 -6 -13,95 99 69 -30 -30,30
Bisaccia 86 55 -31 -36,05 409 127 -282 -68,95
Cairano 17 5 -12 -70,59 29 5 -24 -82,76
Calitri 169 123 -46 -27,22 1.102 796 -306 -27,77
Conza della 
Campania 30 22 -8 -26,67 263 283 20 7,60
Guardia Lombardi 70 41 -29 -41,43 200 100 -100 -50,00
Macedonia 44 43 -1 -2,27 329 509 180 54,71
Lioni 132 124 -8 -6,06 772 403 -369 -47,80
Monteverde 23 18 -5 -21,74 64 38 -26 -40,63
Morra de Sanctis 45 31 -14 -31,11 237 500 263 110,97
Rocca San Felice 24 13 -11 -45,83 129 45 -84 -65,12
Sant'Andrea di 
Conza 60 41 -19 -31,67 202 117 -85 -42,08
Sant'Angelo dei 
Lombardi 85 62 -23 -27,06 747 873 126 16,87
Teora 39 28 -11 -28,21 142 72 -70 -49,30
Torella dei 
Lombardi 62 28 -34 -54,84 180 78 -102 -56,67
Villamaina 22 19 -3 -13,64 126 64 -62 -49,21
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
Anche dalla rilevazione degli addetti nel settore industria, si riscontrano comuni che registrano 
una elevata contrazione, in particolare Cairano (-82,76%), Bisaccia (-68,95%), Rocca San Felice (-
65,12%). Una crescita degli addetti, invece, è registrata nei centri di Morra de Sanctis (100,97%), 
Lacedonia (54,71%), Sant’Angelo dei Lombardi (16,87%) e Conza della Campania (7,60%) (v. 
Tab.46). 
Dall’esame invece delle unità locali nel settore commercio per il periodo considerato nell’analisi, 
emerge che le maggiori contrazioni sono presenti nei comuni di Cairano (-57,14%), Conza della 
Campania (-48,57%), e nei comuni di dimensione più grande come Sant’Angelo dei Lombardi       
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(-2,66%) Bisaccia (-18,75%) e Calitri (-6,63%). Valori positivi si riscontrano, invece, nei soli 
comuni di Lioni (11,11%) e di Rocca San Felice (7,69%) (v. Tab.47). 
 
TAB.47 Variazione economica 1991-2001 delle unità locali e degli addetti nel settore commercio 
 
 Unità locali  
Var. assoluta 
1991-2001 
Var.percentuale 
1991-2001 Addetti  
Var. assoluta 
1991-2001 
Var.percentuale 
1991-2001 
 1991 2001   1991 2001   
Andretta 70 52 -18 -25,71 84 64 -20 -23,81
Aquilonia 48 39 -9 -18,75 62 47 -15 -24,19
Bisaccia 128 104 -24 -18,75 190 146 -44 -23,16
Cairano 14 6 -8 -57,14 16 7 -9 -56,25
Calitri 196 183 -13 -6,63 325 252 -73 -22,46
Conza della 
Campania 35 18 -17 -48,57 44 20 -24 -54,55
Guardia Lombardi 44 32 -12 -27,27 63 43 -20 -31,75
Macedonia 62 58 -4 -6,45 251 62 -189 -75,30
Lioni 189 210 21 11,11 315 382 67 21,27
Monteverde 25 18 -7 -28,00 34 18 -16 -47,06
Morra de Sanctis 28 20 -8 -28,57 42 25 -17 -40,48
Rocca San Felice 13 14 1 7,69 20 18 -2 -10,00
Sant'Andrea di 
Conza 58 56 -2 -3,45 93 73 -20 -21,51
Sant'Angelo dei 
Lombardi 143 82 -61 -42,66 223 126 -97 -43,50
Teora 35 33 -2 -5,71 48 50 2 4,17
Torella dei 
Lombardi 51 47 -4 -7,84 80 68 -12 -15,00
Villamaina 13 11 -2 -15,38 16 13 -3 -18,75
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
Per quanto riguarda gli addetti nel settore commercio, si registrano incrementi esclusivamente 
nel comune di Lioni (21,27%) e Teora (4,17%). Significative contrazioni si rilevano, invece, nei 
comuni di Lacedonia (-75,30), Cairano (-56,25%), Conza della Campania (-54,55%), Monteverde (-
47,06%) e Sant’Angelo dei Lombardi (-43,50%). 
Infine, dall’analisi del settore altri servizi emerge nel decennio considerato una crescita delle 
unità locali in pressoché tutti i comuni con punte particolarmente significative per Lioni (73,33%), 
Morra de Sanctis (53,57%), Sant’Angelo dei Lombardi (51,95%) e Lacedonia (49,06%). Riduzioni 
delle unità locali si manifestano, invece, nei soli comuni di Cairano (-25%), Monteverde (-14,29%) 
e Villamaina (-3,57%) (v. Tab.48). 
Dalla rilevazione degli addetti agli altri servizi, si riscontra, invece un maggior numero di 
comune che presentano una riduzione, anche se all’interno dello stesso aumentano le unità locali. In 
modo particolare, significative contrazioni degli addetti sono presenti nei comuni di Cairano (-
64,52%), Calitri (-36,52%), Torella dei Lombardi (-28,67%), Guardia Lombardi (-24,14%), 
Andretta (-16,03). Una forte crescita degli addetti, invece, si registrano nel comune di Lioni 
(135,69%) e, meno elevata nei comuni di Villamaina (34,43%), Rocca San Felice (24,56%), Morra 
de Sanctis (21,69%) e Aquilonia (15,93%) (v. Tab.48). 
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TAB.48 Variazione economica 1991-2001 delle unità locali e degli addetti nel settore degli altri servizi 
 
 Unità locali  
Var. assoluta 
1991-2001 
Var.percentuale 
1991-2001 Addetti  
Var. assoluta 
1991-2001 
Var.percentuale 
1991-2001 
 1991 2001   1991 2001   
Andretta 55 57 2 3,64 156 131 -25 -16,03
Aquilonia 50 59 9 18,00 113 131 18 15,93
Bisaccia 82 100 18 21,95 550 488 -62 -11,27
Cairano 12 9 -3 -25,00 62 22 -40 -64,52
Calitri 167 175 8 4,79 920 584 -336 -36,52
Conza della 
Campania 33 41 8 24,24 94 106 12 12,77
Guardia Lombardi 53 51 -2 -3,77 145 110 -35 -24,14
Macedonia 53 79 26 49,06 318 304 -14 -4,40
Lioni 120 208 88 73,33 510 1202 692 135,69
Monteverde 21 18 -3 -14,29 48 44 -4 -8,33
Morra de Sanctis 28 43 15 53,57 83 101 18 21,69
Rocca San Felice 24 29 5 20,83 57 71 14 24,56
Sant'Andrea di 
Conza 43 53 10 23,26 137 117 -20 -14,60
Sant'Angelo dei 
Lombardi 77 117 40 51,95 879 795 -84 -9,56
Teora 30 39 9 30,00 99 104 5 5,05
Torrella dei 
Lombardi 35 45 10 28,57 150 107 -43 -28,67
Villamaina 28 27 -1 -3,57 61 82 21 34,43
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
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4. 4. La struttura produttiva: analisi per settore e attività economica 
 
Per analizzare le singole attività economiche, in modo particolare nel settore dell’industria, sono 
stati selezionati all’interno del sistema territoriale di sviluppo (STS) quei comuni che presentano un 
tasso di industrializzazione, definito dal rapporto tra gli addetti nell’industria e la popolazione 
residente, più elevato rispetto alla media dell’intero STS (v. Tab.49) 
 
TAB.49 Tasso di industrializzazione 2001 
Pop. residente 2001 Addetti industria Tasso di industrializzazione 
Italia 56.995.744 6.727.346 11,80 
Italia meridionale 20.515.736 1.322.341 6,45 
Campania 5.701.931 340.044 5,96 
Avellino (Provincia) 429.178 36.700 8,55 
Avellino (Città) 52.703 5.253 9,97 
Andretta 2.295 169 7,36 
Aquilonia 2.074 69 3,33 
Bisaccia 4.391 127 2,89 
Cairano 411 5 1,22 
Calitri 5.843 796 13,62 
Conza della Campania 1.457 283 19,42 
Guardia Lombardi 2.029 100 4,93 
Macedonia 3.010 509 16,91 
Lioni 6.110 403 6,60 
Monteverde 921 38 4,13 
Morra de Sanctis 1.408 500 35,51 
Rocca San Felice 903 45 4,98 
Sant'Andrea di Conza 1.930 117 6,06 
Sant'Angelo dei Lombardi 4.244 873 20,57 
Teora 1.573 72 4,58 
Torella dei Lombardi 2.202 78 3,54 
Villamaina 1.005 64 6,37 
STS C1 41.806 4248 10,16 
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
Il tasso di industrializzazione del sistema territoriale è pari a 10,16; valore inferiore al dato 
nazionale (11,80) ma superiore a quello della regione Campania (5,96) e della provincia di Avellino 
(8,55). 
Dall’esame dei tassi di industrializzazione per comune, le strutture produttive oggetto della 
seguente analisi sono quelle di Calitri (13,62), Conza della Campania (19,42), Lacedonia (16,91) , 
Morra de Sanctis (35,51), Sant’Angelo dei Lombardi (20,57) e Lioni (6,06). Il comune di Lioni pur 
presentando un tasso di industrializzazione inferiore alla media del sistema territoriale di sviluppo 
esaminato, è stato incluso nell’analisi perché presenta un’evoluzione interessante: una moderata 
riduzione delle unità locali industriali e un deciso incremento sia in termini di unità locali sia in 
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termini di addetti nel settore del commercio e in quello degli altri servizi (v.Tab.46, Tab.47, 
Tab.48). 
Il primo comune esaminato, Calitri, evidenzia nell’attività economica delle costruzioni una 
consistente riduzione sia delle unità locali (-52) sia degli addetti (-254). Invariate, invece, le unità 
locali nei settori dell’industria manifatturiera nonostante una contrazione in termini di addetti pari al 
3,71%. Attività economiche che registrano riduzioni in termini di addetti sono nella categoria 
commercio, alberghi e ristoranti, trasporti e comunicazione, che complessivamente subisce una 
fuoriuscita di 64 addetti, mentre le altre attività di servizi segnano una perdita di 322 addetti, ovvero 
il 46,87% in meno rispetto al 1991 (v.Tab.50). 
 
TAB.50 Variazione  delle unità locali e degli addetti per settore e attività economica nel comune di Calitri 
 
 Unità locali  
Var. ass. 
1991-2001 
Var. % 
1991-2001 Addetti  
Var. ass 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001 
 1991 2001   1991 2001   
Agricoltura, silvicoltura e pesca 0 5 5 500,00 0 6 6 600,00
Industria         
Industria in senso stretto 2 3 1 50,00 53 38 -15 -28,30
Industria manifatturiera 69 69 0 0,00 620 597 -23 -3,71
Costruzioni 98 46 -52 -53,06 429 155 -274 -63,87
Servizi         
Commercio, riparazioni, alberghi e 
ristoranti, trasporti e comunicazioni 244 228 -16 -6,56 442 378 -64 -14,48
66 57 -9 -13,64 116 93 -23 -19,83Intermediazione monetaria e 
finanziaria; attività immobiliari ed 
imprenditoriali         
Altre attività di servizi 53 73 20 37,74 687 365 -322 -46,87
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
Anche nel comune di Conza della Campania emerge una sostanziale contrazione delle unità 
locali (-13) e degli addetti (-137) nell’attività economica delle costruzioni (v.Tab.51).  
 
TAB.51 Variazione delle unità locali e degli addetti per settore e attività economica nel comune di Conza della C. 
 
 Unità locali 
Var. ass. 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001 Addetti  
Var. ass 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001 
 1991 2001   1991 2001   
Agricoltura, silvicoltura e pesca 0 0 0 0,00 0 0 0 0,00
Industria         
Industria in senso stretto 1 1 0 0,00 3 2 -1 -33,33
Industria manifatturiera 12 17 5 41,67 103 273 170 165,05
Costruzioni 17 4 -13 -76,47 145 8 -137 -94,48
Servizi         
44 28 -16 -36,36 66 52 -14 -21,21Commercio, riparazioni, alberghi e 
ristoranti, trasporti e comunicazioni         
13 25 12 92,31 17 20 3 17,65Intermediazione monetaria e 
finanziaria; attività immobiliari ed 
imprenditoriali         
Altre attività di servizi 11 19 8 72,73 85 54 -31 -36,47
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
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D’altra parte l’attività dell’industria manifatturiera segna un incremento di 5 unità locali ed un 
forte aumento del numero di  addetti (+170). 
A Lacedonia l’industria manifatturiera, nel suo complesso, registra un incremento di 8 unità 
locali e di 211 addetti (v.Tab.52). All’opposto, dall’analisi delle attività economiche commercio, 
riparazioni, alberghi e ristoranti, trasporti e comunicazione emerge sia una contrazione delle unità 
locali (-4) sia degli addetti impiegati (-184). 
 
TAB.52 Variazione delle unità locali e degli addetti per settore e attività economica nel comune di Lacedonia 
 
 Unità locali 
Var. ass. 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001 Addetti  
Var. ass 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001 
 1991 2001   1991 2001   
Agricoltura, silvicoltura e pesca 0 0 0 0 0 0 0 0
Industria         
Industria in senso stretto 2 1 -1 -50,00 4 3 -1 -25,00
Industria manifatturiera 20 28 8 40,00 245 466 221 90,20
Costruzioni 22 14 -8 -36,36 80 40 -40 -50,00
Servizi         
78 74 -4 -5,13 276 92 -184 -66,67Commercio, riparazioni, alberghi e 
ristoranti, trasporti e comunicazioni         
10 24 14 140,00 19 60 41 215,79Intermediazione monetaria e 
finanziaria; attività immobiliari ed 
imprenditoriali         
Altre attività di servizi 27 39 12 44,44 251 214 -37 -14,74
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
Nel comune di Morra de Sanctis l’incremento di 334 addetti nelle attività dell’industria 
manifatturiera è accompagnato da una modesta riduzione delle unità locali (-2). Come nei 
precedenti comuni esaminati, l’attività delle costruzioni segna una contrazione sia in termini di 
unità locali (-13) sia degli addetti impiegati (-70) (v.Tab.53). 
 
TAB.53 Variazione delle unità locali e degli addetti per settore e attività economica nel comune di Morra de Sanctis 
 
 Unità locali 
Var. ass. 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001 Addetti  
Var. ass 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001 
 1991 2001   1991 2001   
Agricoltura, silvicoltura e pesca 2 3 1 50,00 12 11 -1 -8,33
Industria         
Industria in senso stretto 1 1 0 0,00 1 1 0 0,00
Industria manifatturiera 18 16 -2 -11,11 125 459 334 267,20
Costruzioni 24 11 -13 -54,17 99 29 -70 -70,71
Servizi         
39 32 -7 -17,95 59 44 -15 -25,42Commercio, riparazioni, alberghi e 
ristoranti, trasporti e comunicazioni         
10 16 6 60,00 17 24 7 41,18Intermediazione monetaria e 
finanziaria; attività immobiliari ed 
imprenditoriali    
Altre attività di servizi 7 15 8 114,29 49 58 9 18,37
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
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La crisi delle attività delle costruzioni affiora anche dall’esame del comune di Sant’Angelo dei 
Lombardi, dove si manifesta una contrazione di unità locali (-28) ed una fuoriuscita in termini di 
addetti (-117). Riduzioni di unità locali (-63) ed addetti (-131) emergono anche dall’analisi delle 
attività del gruppo commercio, riparazioni, alberghi e ristoranti, trasporti e comunicazione. In 
crescita, all’opposto, le attività dell’industria manifatturiera sia in termini di unità locali (+6) sia di 
addetti impiegati (+247) (v.Tab.54) 
TAB.54 Variazione delle unità locali e degli addetti per settore e attività economica nel comune di Sant’Angelo dei L. 
 
 Unità locali  
Var. ass. 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001 Addetti  
Var. ass 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001 
 1991 2001   1991 2001   
Agricoltura, silvicoltura e pesca 2 0 -2 -100,00 4 0 -4 -100,00
Industria         
Industria in senso stretto 1 2 1 100,00 34 34 0 0,00
Industria manifatturiera 18 24 6 33,33 438 685 247 56,39
Costruzioni 64 36 -28 -43,75 271 154 -117 -43,17
Servizi         
164 101 -63 -38,41 318 187 -131 -41,19Commercio, riparazioni, alberghi 
e ristoranti, trasporti e 
comunicazioni         
21 42 21 100,00 89 66 -23 -25,84Intermediazione monetaria e 
finanziaria; attività immobiliari ed 
imprenditoriali         
Altre attività di servizi 35 56 21 60,00 695 668 -27 -3,88
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
Infine, nel comune di Lioni da un lato, si assiste ad riduzione degli addetti impiegati nelle attività 
dell’industria manifatturiera (-34) e delle costruzioni (-330), e dall’altro si registra una robusta 
crescita degli addetti sia nelle attività della categoria commercio, riparazioni, alberghi e ristoranti, 
trasporti (+117), sia in quelle di intermediazione monetaria e finanziaria, attività immobiliari ed 
imprenditoriali (+490) (v. Tab.55) 
TAB.55 Variazione delle unità locali e degli addetti per settore e attività economica nel comune di Lioni 
 
 Unità locali  
Var. ass. 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001 Addetti  
Var. ass 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001 
 1991 2001   1991 2001   
Agricoltura, silvicoltura e pesca 1 2 1 100,00 4 2 -2 -50,00
Industria         
Industria in senso stretto 5 5 0 0,00 27 24 -3 -11,11
Industria manifatturiera 45 58 13 28,89 217 183 -34 -15,67
Costruzioni 81 59 -22 -27,16 524 194 -330 -62,98
Servizi         
        Commercio, riparazioni, alberghi 
e ristoranti, trasporti e 
comunicazioni 209 242 33 15,79 384 501 117 30,47
        Intermediazione monetaria e 
finanziaria; attività immobiliari ed 
imprenditoriali 58 103 45 77,59 94 584 490 521,28
Altre attività di servizi 94 73 -21 -22,34 347 499 152 43,80
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
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Esaminando, per i comuni suddetti, le singole attività economiche presenti nell’industria 
manifatturiera, emerge per Calitri una crescita degli addetti nelle industrie tessili e 
dell’abbigliamento (+132) ed una riduzione nella produzione di metalli e fabbricazione di prodotti 
in metallo (-102), attività che segnano anche una riduzione del numero di unità locali (-6) 
(v.Tab.56). Da segnalare la contrazione nelle industrie alimentari, delle bevande e del tabacco sia in  
termini di unità locali (-5) sia per quanto riguarda gli addetti impiegati (-42). 
 
 
 
TAB.56 Variazione delle unità locali e degli addetti nell’industria manifatturiera  nel comune di Calitri 
 
 Unità locali  
Var. ass. 
1991-2001
Var.% 
1991-2001 Addetti  
Var. ass 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001
 1991 2001   1991 2001   
Industria manifatturiera        
Industrie alimentari, delle bevande e del 
tabacco 18 13 -5 -27,78 73 31 -42 -57,53
Industrie tessili, dell'abbigliamento, pelli 
cuio e calzature 8 11 3 37,50 208 343 135 64,90
Industrie tessili e dell'abbigliamento 8 9 1 12,50 208 340 132 63,46
Industrie conciarie, fabbri.prodotti in 
cuoio, pelli e similari 0 2 2 200,00 0 3 3 300,00
Fabbricazione della carta-pasta, stampa 
ed editoria 1 4 3 300,00 8 10 2 25,00
Cokerie, raffinerie, chimiche e 
farmaceutiche  1 2 1 100,00 10 13 3 30,00
Prodotti della lavorazione di metalli non 
metalliferi 9 11 2 22,22 178 76 -102 -57,30
Produzione di metalli e fabbricazione di 
prodotti in metallo 14 8 -6 -42,86 56 26 -30 -53,57
Produzione di macchine e appar.mecc. 
elettrici e mezzi di trasporto 7 8 1 14,29 25 22 -3 -12,00
Industria del legno, della gomma, della 
plastica e altre manifatture 11 12 1 9,09 62 76 14 22,58
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
 
Nel comune di Conza della Campania, l’incremento degli addetti nell’industria manifatturiera è 
dovuto principalmente alle attività della categoria che comprende la produzione di macchine e 
apparecchi meccanici, elettrici e mezzi di trasporto; attività che complessivamente registrano un 
aumento degli addetti di 88 unità. Anche nelle industrie tessili e dell’abbigliamento il numero di 
addetti aumentano di 39 unità mentre nell’industria del legno, della gomma, della plastiche e altre 
manifatture si segnala una fuoriuscita di 14 addetti. Per quanto riguarda le unita locali, si evidenzia 
l’aumento di 4 unità nelle industrie del tessile-abbigliamento. (v.Tab.57) 
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TAB.57 Variazione delle unità locali e degli addetti nell’industria manifatturiera  nel comune di Conza della Campania 
 
 Unità locali  
Var. ass. 
1991-2001
Var.% 
1991-2001 Addetti  
Var. ass 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001
 1991 2001   1991 2001   
Industria manifatturiera        
Industrie alimentari, delle bevande e del 
tabacco 2 1 -1 -50,00 2 2 0 0,00
Industrie tessili, dell'abbigliamento, pelli 
cuio e calzature 3 7 4 133,33 18 57 39 216,67
Industrie tessili e dell'abbigliamento 3 7 4 133,33 18 57 39 216,67
Industrie conciarie, fabbri.prodotti in 
cuoio, pelli e similari 0 0 0 0,00 0 0 0 0,00
Fabbricazione della carta, stampa ed 
editoria 0 1 1 100,00 0 1 1 100,00
Cokerie, raffinerie, chimiche e 
farmaceutiche  0 0 0 0,00 0 0 0 0,00
Prodotti della lavorazione di metalli non 
metalliferi 1 3 2 200,00 3 55 52 1733,33
Produzione di metalli e fabbricazione di 
prodotti in metallo 4 2 -2 -50,00 27 31 4 14,81
Produzione di macchine e appar.mecc. 
elettrici e mezzi di trasporto 1 2 1 100,00 19 107 88 463,16
Industria del legno, della gomma, della 
plastica e altre manifatture 1 1 0 0,00 34 20 -14 -41,18
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
Nel comune di Lacedonia, invece, l’incremento degli addetti nell’industria manifatturiera è  
principalmente dovuto sia alla produzione di metalli e alla fabbricazione di prodotti in metallo 
(+151), sia  alle industrie di fabbricazione della carta, stampa ed editoria (+84) (v.Tab.58) 
 
TAB.58 Variazione delle unità locali e degli addetti nell’industria manifatturiera  nel comune di Lacedonia 
 
 Unità locali  
Var. ass. 
1991-2001
Var.% 
1991-2001 Addetti  
Var. ass 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001
 1991 2001   1991 2001   
Industria manifatturiera        
Industrie alimentari, delle bevande e del 
tabacco 2 5 3 150 64 30 -34 -53,13
Industrie tessili, dell'abbigliamento, pelli 
cuio e calzature 2 1 -1 -50 9 1 -8 -88,89
Industrie tessili e dell'abbigliamento 2 1 -1 -50 9 1 -8 -88,89
Industrie conciarie, fabbri.prodotti in 
cuoio, pelli e similari 0 0 0 0 0 0 0 0,00
Fabbricazione della carta, stampa ed 
editoria 1 1 0 0 55 139 84 152,73
Cokerie, raffinerie, chimiche e 
farmaceutiche  0 1 1 100 0 10 10 1000,00
Prodotti della lavorazione di metalli non 
metalliferi 0 1 1 100 0 7 7 700,00
Produzione di metalli e fabbricazione di 
prodotti in metallo 5 8 3 60 95 246 151 158,95
Produzione di macchine e appar.mecc. 
elettrici e mezzi di trasporto 2 2 0 0 3 6 3 100,00
Industria del legno, della gomma, della 
plastica e altre manifatture 8 9 1 12,5 19 27 8 42,11
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
La maggiore perdita di addetti, d’altrocanto, si presenta nelle industrie alimentari, delle bevande 
e del tabacco (-34). Nel comune di Morra de Sanctis, si registra un forte aumento degli addetti in 
particolare nella produzione di macchine, apparecchi meccanici, elettrici e mezzi di trasporto (+229) 
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e nella produzione di metalli e fabbricazione di prodotti in metallo (+117). Lieve flessione, invece, 
si riscontra nei prodotti della lavorazione di metalli non metalliferi (-7) (v.Tab.59). 
 
TAB.59 Variazione delle unità locali e degli addetti nell’industria manifatturiera  nel comune di Morra de Sanctis 
 
 Unità locali  
Var. ass. 
1991-2001
Var.% 
1991-2001 Addetti  
Var. ass 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001
 1991 2001   1991 2001   
Industria manifatturiera        
Industrie alimentari, delle bevande e del 
tabacco 3 3 0 0,00 4 5 1 25,00
Industrie tessili, dell'abbigliamento, pelli 
cuio e calzature 0 0 0 0,00 0 0 0 0,00
Industrie tessili e dell'abbigliamento 0 0 0 0,00 0 0 0 0,00
Industrie conciarie, fabbri.prodotti in 
cuoio, pelli e similari 0 0 0 0,00 0 0 0 0,00
Fabbricazione della carta, stampa ed 
editoria 0 0 0 0,00 0 0 0 0,00
Cokerie, raffinerie, chimiche e 
farmaceutiche  2 0 -2 -100,00 2 0 -2 -100,00
Prodotti della lavorazione di metalli non 
metalliferi 1 1 0 0,00 14 7 -7 -50,00
Produzione di metalli e fabbricazione di 
prodotti in metallo 5 6 1 20,00 57 174 117 205,26
Produzione di macchine e appar.mecc. 
elettrici e mezzi di trasporto 3 5 2 66,67 43 272 229 532,56
Industria del legno, della gomma, della 
plastica e altre manifatture 4 1 -3 -75,00 5 1 -4 -80,00
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
Per quanto riguarda il comune di Sant’Angelo dei Lombardi, si segnala una crescita degli addetti 
in più industrie manifatture; in modo particolare nelle industrie alimentari, delle bevande e del 
tabacco (+73), in quelle del legno, della gomma, della plastica e delle altre manifatture (+82) e nelle 
industrie conciarie (+66) (v.Tab.60). 
TAB.60 Variazione delle unità locali e degli addetti nell’industria manifatturiera  nel comune di Sant’Angelo dei L. 
 
 Unità locali  
Var. ass. 
1991-2001
Var.% 
1991-2001 Addetti  
Var. ass 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001
 1991 2001   1991 2001   
Industria manifatturiera        
Industrie alimentari, delle bevande e del 
tabacco 
 
1 5 4 400,00 389 462 73 18,77
Industrie tessili, dell'abbigliamento, pelli 
cuio e calzature 3 2 -1 -33,33 8 67 59 737,50
Industrie tessili e dell'abbigliamento 3 1 -2 -66,67 8 1 -7 -87,50
Industrie conciarie, fabbri.prodotti in 
cuoio, pelli e similari 0 1 1 100,00 0 66 66 6600,00
Fabbricazione della carta, stampa ed 
editoria 1 0 -1 -100,00 1 0 -1 -100,00
Cokerie, raffinerie, chimiche e 
farmaceutiche  1 1 0 0,00 39 1 -38 -97,44
Prodotti della lavorazione di metalli non 
metalliferi 2 3 1 50,00 5 7 2 40,00
Produzione di metalli e fabbricazione di 
prodotti in metallo 2 3 1 50,00 19 5 -14 -73,68
Produzione di macchine e appar.mecc. 
elettrici e mezzi di trasporto 6 4 -2 -33,33 11 17 6 54,55
Industria del legno, della gomma, della 
plastica e altre manifatture 3 5 2 66,67 5 87 82 1640,00
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
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In contrazione, invece, gli addetti nelle industrie delle cokerie, raffinerie, chimiche e farmaceutiche 
(-38) e nelle produzione di metalli e nella fabbricazione di prodotti in metallo (-14). Dall’analisi delle 
unità locali, invece, emerge la crescita nelle industrie alimentari, delle bevande e del tabacco (+4). 
Infine, nel comune di Lioni, le industrie che evidenziano una riduzione del numero di addetti sono 
soprattutto quelle dei prodotti della lavorazione di metalli non metalliferi (-31) e quelle del legno, 
della gomma e della plastica (-10). Per quest’ultime di segnala la maggiore crescita delle unità locali 
sia in termini assoluti (+10) sia percentuali (166,67%) (v.Tab.61) 
 
TAB.61 Variazione delle unità locali e degli addetti nell’industria manifatturiera  nel comune di Lioni 
 
 Unità locali  
Var. ass. 
1991-2001
Var.% 
1991-2001 Addetti  
Var. ass 
1991-2001 
Var.% 
1991-2001
 1991 2001   1991 2001   
Industria manifatturiera        
Industrie alimentari, delle bevande e del 
tabacco 8 13 5 62,50 26 26 0 0,00
Industrie tessili, dell'abbigliamento, pelli 
cuio e calzature 8 4 -4 -50,00 13 18 5 38,46
Industrie tessili e dell'abbigliamento 8 4 -4 -50,00 13 18 5 38,46
Industrie conciarie, fabbri.prodotti in 
cuoio, pelli e similari 0 0 0 0,00 0 0 0 0,00
Fabbricazione della carta, stampa ed 
editoria 3 2 -1 -33,33 7 3 -4 -57,14
Cokerie, raffinerie, chimiche e 
farmaceutiche  0 1 1 100,00 0 7 7 700,00
Prodotti della lavorazione di metalli non 
metalliferi 8 9 1 12,50 91 60 -31 -34,07
Produzione di metalli e fabbricazione di 
prodotti in metallo 12 12 0 0,00 19 18 -1 -5,26
Produzione di macchine e appar.mecc. 
elettrici e mezzi di trasporto 0 2 2 200,00 0 7 7 700,00
Industria del legno, della gomma, della 
plastica e altre manifatture 6 16 10 166,67 61 51 -10 -16,39
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
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4.5 L’agricoltura. 
 
Alla data di riferimento del 5° Censimento  dell’agricoltura (22 ottobre 2000) sono state rilevate 
nel sistema territoriale considerato 7.283 aziende agricole con una superficie media pari a 7,14 ettari 
rispetto alla media della provincia di Avellino che è pari a 4,08 ettari ed alla media campana pari a 
3,53 ettari (v. Tab.62) 
 
TAB.62Numero di Aziende, territorio per superficie totale e SAU, superficie media - Anno 2000 
 Superficie Superficie media per Azienda 
 
Numero di 
Aziende Totale SAU Totale SAU 
STS C1 7.283 51.987 45.139 7,14 6,20 
Provincia di Avellino 48.422 197.495 140.128 4,08 2,89 
Campania 248.932 878.519 588.201 3,53 2,36 
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
Come testimoniato dai suddetti dati della dimensione media aziendale superiore sia a quella 
provinciale sia a quella regionale, l’agricoltura nel territorio esaminato ha carattere prevalentemente 
estensivo. 
Nell’ultimo decennio (1990-2000) il peso dell’attività primaria, nell’area considerata, è 
diminuito. Il numero di aziende agricole è passato da 8.977 a 7.283 con un decremento del 18,87%; 
allo stesso modo la superficie agricola utilizzata è diminuita passando da 62.308,40 ettari a 51.987 
ettari (-16,57%); anche la superficie agricola utilizzata (SAU) riscontra un andamento negativo 
passando, nel decennio considerato, da 49.110,10 ettari a 45.139 ettari (-8,09%) (v. Tab.63). 
 
TAB.63  Variazione 1990-2000 delle aziende , della superficie totale e SAU 
    
Superficie 
 
Numero di 
Aziende Totale SAU 
 1990 2000 
Var. % 
1990-2000 
1990 2000 
Var. % 
1990-2000 
1990 2000 
Var. % 
1990-2000 
STS C1 8.977 7.283 -18,87% 62.308,40 51.986,55 -16,57% 49.110,1 45.139,26 -8,09%
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
 La superficie totale è pari 51.987 ettari di cui 45.139 è superficie agricola utilizzata. Oltre che 
della suddetta SAU, la superficie agricola totale è costituita per il 9% da colture boschive, per una 
superficie pari a  4.781,28 ettari e per circa il 6% dalle altre superfici, per un’estensione di 3.085,72 
ettari (v. Graf.2)       
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Graf.2  Superficie aziendale totale per tipologia 
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
Passando ad analizzare la composizione della superficie agricola utilizzata per tipologia di 
coltivazione, emerge che 36.596,45 ettari sono dedicati ai seminativi28, 1.720,12 ettari alle 
coltivazioni legnose agrarie29 e 5.511,2 ettari ai prati permanenti e pascoli30 (v. Graf.3).  
Graf.3 Superficie agricola utilizzata per tipologia 
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
                                                 
28 Piante erbacee, con durate delle coltivazioni non superiore a cinque anni. 
29 Viti, olivi, agrumi, fruttiferi, vivai, canne, gelso, giunco, manna, salice da vimini e sommacco 
30 Coltivazioni foraggere erbacee fuori avvicendamento che occupano il terreno per un periodo superiore a cinque anni 
Seminativi; 83,50%
Prati permanenti e pascoli; 
12,57%
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3,92 % 
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L’analisi della composizione percentuale dei capi di bestiame delle aziende agricole per specie, 
indica che la quasi totalità del bestiame è di specie avicola (49,72%), seguiti dai conigli che 
rappresentano il 26,24%, dagli ovini (12,32%) e infine dai bovini (7,08%). Risultano, invece, in 
percentuali non significative le altre specie (v. Graf.4 ). 
Graf.4 Capi di bestiame delle aziende agricole secondo la specie 
 
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
La  scomposizione per classi di superficie SAU dei dati relativi alle aziende e alle superfici 
agricole nel territorio considerato evidenzia la presenza di un gran numero di aziende piccolissime. 
In particolare, il 28,44% delle aziende agricole è costituito da meno di 1 ettaro di SAU. Tuttavia, si 
tratta di un dato inferiore alla media della provincia, dove nella medesima classe di superficie si 
raggiunge circa il 48,5%. Inoltre, il carattere di agricoltura estensiva, presente nel territorio 
dell’Alta Irpinia, trova conferma anche nella maggiore quota, rispetto alla provincia di Avellino, di 
imprese in classi di superficie più ampie (v.Tab.64) 
 
TAB.64Aziende per classe di superficie agricola utilizzata  
Classi di Superficie 
SAU Numero Aziende % sul totale 
 STS C1 Provincia di Avellino STS C1 Provincia di Avellino 
Senza superficie 46 445 0,65 0,92 
Meno di 1 2003 23.473 28,44 48,48 
1 -- 2 1156 9.335 16,41 19,28 
2 -- 5 1706 9.010 24,22 18,61 
5 -- 10 947 3.511 13,44 7,25 
10 -- 20 681 1.662 9,67 3,43 
20 -- 50 416 798 5,91 1,65 
50 -- 100 75 140 1,06 0,29 
100 ed oltre 14 48 0,20 0,10 
Totale STS 7044 48422 100,00 100,00 
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
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Per quanto riguarda la forza lavoro impiegata nel settore agricolo, emerge una netta prevalenza 
della manodopera familiare. Infatti, le aziende agricole dell’area considerata sono quasi 
esclusivamente a conduzione diretta del coltivatore (7.027), e tra queste, prevalgono quelle gestite 
con la collaborazione dei familiari del conduttore (5.147 delle 7.027). Sono solo 1296, infine, le 
aziende che usufruiscono di manodopera extrafamiliare (v. Graf.5). 
 
Graf. 5 Aziende agricole per tipologia di manodopera utilizzata 
 
Fonte: nostre elaborazioni su dati Istat 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5. Politiche e azioni di sviluppo locale. 
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Il territorio preso in esame è al centro di numerose azioni di sviluppo locale, a partire da 
esperienze di programmazione negoziata, quali Patti Territoriali e Contratto d’Aria, sino ad 
aggregazioni volontarie, Unioni di Comuni. Di seguito saranno analizzate in dettaglio le esperienze 
di politiche di sviluppo e le loro relative azioni, ove è stato possibile. 
Comunità Montana Zona Alta Irpinia. 
Comprende 17 comuni, ricadenti tutti nel STS C31 1 della proposta di PTR  Campania: Andretta, 
Aquilonia, Bisaccia, Cairano, Calitri, Conza della Campania, Guardia Lombardi, Lacedonia, Lioni, 
Monteverde, Morra de Sanctis, Rocca San Felice, Sant’Andrea di Conza, Sant’Angelo dei 
Lombardi, Teora, Torella dei Lombardi, Villamaina. 
5.1 Esperienze di programmazione negoziata. 
a. Patti Territoriali. 
 
Il Patto territoriale è uno dei primi strumenti di Programmazione Negoziata, con approccio 
bottom up. Prevede la compartecipazione di più soggetti, sia pubblici sia privati, per favorire lo 
sviluppo locale e la “valorizzazione delle risorse latenti” di un territorio. Con la legge 662/9632 
vengono istituiti i primi patti; l’anno dopo la delibera C.I.P.E.33 21 marzo 1997 sancisce tutte le fasi 
del Patto ed esprime la necessità di individuare il soggetto responsabile dell’attuazione degli 
interventi. 
A questa prima generazione di Patti appartengono quello di Avellino e quello di Baronia, che si 
incontrano nell’aria presa in considerazione. Il P.T.  della Provincia di Avellino comprende 22 
comuni di cui solo Lioni appartenente alla STS C1. 
Il Patto Territoriale di Baronia comprende 20 comuni, ma ne fanno parte solo tre della area 
considerata: Aquilonia, Guardia dei Lombardi e Lacedonia. Il soggetto che gestisce il patto è la 
Baronia s.p.a. Prevede un investimento complessivo di € 44.041.895,00. 
Nel 1998 una nuova delibera CIPE introduce una nuova tipologia di Patti allargati all’agricoltura 
e al turismo. Il CNEL34, che approvava il Protocollo d’Intesa, viene eliminato. Viene introdotta una 
logica di selezione dei patti, con l’istituzione di una graduatoria e l’intero processo istruttorio è 
condotto dalle banche. A questa seconda generazione di Patti appartengono i due Patti Territoriali 
per l’agricoltura ed uno per il turismo, che incontriamo nell’area dell’Alta Irpinia. 
                                                 
31 Sistemi a dominante rurale-manifatturiera. 
32 Legge che disciplina la programmazione negoziata. 
33 Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica. 
34 Consiglio Nazionale per Economia e il Lavoro. 
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Il Patto Territoriale “Baronia Agricoltura”, che comprende 21 comuni, di cui 8 dell’area 
interessata: Aquilonia, Andretta, Bisaccia, Calitri, Guardia dei Lombardi, Lacedonia, Rocca S.F., 
Villamaina. Prevede un investimento complessivo di € 13.848.791,0035 
Il Patto Territoriale “Monti Picentini e Valli Limitrofe” che comprende 12 comuni, di cui fa 
parte solo S.Angelo dei Lombardi. Prevede un investimento complessivo di € 18.202.523,00. 
Il Patto Territoriale “Baronia Turismo” i cui comuni sono gli stessi del patto “Baronia 
Agricoltura”. Prevede un investimento complessivo di €18.698.838,00. 
 
b. Contratta d’Area. 
 
Ulteriore strumento di Programmazione Negoziata, stabilito dalla legge 662/96. Si tratta di un 
accordo tra Governo e parti sociali, con l’obiettivo di creare un ambiente favorevole alla creazione 
di nuove iniziative imprenditoriali e di nuovi posti di lavoro in zone di crisi industriale situate nelle 
“aree depresse”, indicate dalla delibera CIPE del 21 marzo 199736. Deve essere sottoscritto sia dai 
datori di lavoro e i lavoratori, sia dagli Enti Locali territorialmente competenti e dalle varie 
amministrazioni competenti. Il “Contratto d’Area Cratere” è stato stipulato il 12 aprile 2001; 
comprende i territori dei comuni di Calitri, Morra de Sanctis, S.Angelo dei Lombardi, Lioni e 
Nusco (STS A12). Il suo scopo è trovare una soluzione all’industrializzazione delle aree terremotate 
e alla loro relativa infrastrutturazione. Il consorzio ASSE gestisce il contratto d’area; costituitosi nel 
1995, ha come obiettivo la promozione dello sviluppo industriale ed occupazionale delle province 
di Avellino e Salerno, nello specifico, in quelle aree in cui erano presenti nuclei industriali istituiti 
con la legge 219/81. Lo scopo della società era appunto la realizzazione del “Contratto d’Area 
Cratere” delle due province37, con l’obiettivo di promuovere azioni di potenziamento e 
riqualificazione del tessuto industriale esistente,  per poter attrarre investimenti esterni di imprese 
interessate ad insediarsi nell’area. 
 
 
5.2 Progetti Integrati Territoriali. 
 
                                                 
35 Dati consultati dal sito www.svilupporegioni.sviluppoitalia.it/logon_campania.jsp?ID_LINK=163&area=29 
 
36  regioni di cui all’obiettivo 1, 2 ed ex 5b, ammesse ad accedere ai fondi strutturali dall’Unione europea;  aree indicate con decreto 
del Presidente del Consiglio dei Ministri tra quelle individuate con decreto del Ministero del lavoro del 14 marzo 1995; zone di 
sviluppo industriale o nuclei di industrializzazione realizzate ai sensi dell’ articolo 32 della legge 219/81 (aree industriali cosiddette 
“del cratere” realizzate in seguito al terremoto del 1980 in Irpinia e Basilicata, in particolare nelle province di Salerno, Avellino, 
Potenza). 
37 Inizialmente facevano parte del consorzio anche la Provincia e il consorzio ASI di Salerno, quote cedute 
rispettivamente al Consorzio ASI e alla Provincia di Avellino, in seguito alla creazione di un contratto d’area per la 
Provincia di Avellino. 
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I P.I. sono un insieme di operazioni congiunte finalizzate ad un unico obiettivo di sviluppo del 
territorio e devono creare valore aggiunto per lo stesso. Sono una modalità di concertazione bottom 
up, in cui soggetti locali, pubblici, privati, associazioni, esprimono la medesima idea di sviluppo del 
proprio territorio. L’idea-forza, appunto, si struttura dalle caratteristiche peculiari del territorio. Dal 
tavolo di concertazione, tra gli enti promotori, si individua il soggetto capofila, che generalmente 
per quelli promossi dalla Regione coincide con il Responsabile del P.I., mentre per quelli promossi 
dagli Enti Locali il soggetto responsabile può essere una Provincia, una Comunità Montana o un 
Comune. Queste operazioni integrate, per essere tali, devono essere finanziate da almeno due fondi 
strutturali o fare riferimento ad almeno due misure.  
I paesi presi in considerazione fanno parte di quattro diversi PIT:  “Valle dell’Ofanto”, “ Filiera 
Enogastronomica” , “Filiera Termale” e il Distretto Industriale di Calitri. 
Del P.I. itinerari culturali “Valle dell’Ofanto” fanno parte i seguenti paesi Bisaccia, Aquilonia, 
Monteverde, Calitri, Morra de Sanctis, Conza della Campania, Sant’Angelo dei Lombardi,  Carife, 
Gesualdo (entrambi STS B4), Nusco, Montella ( entrambi STS A12). L’idea forza punta alla 
valorizzazione del territorio, attraverso un connubio di aspetti, di natura storica, archeologica, 
naturalistica e tipicità irpine. L’amministrazione responsabile è la Provincia di Avellino. Il PIT 
utilizza quasi l’83% delle risorse totali, come risorse POR ( 95.31% Asse II – 4.69 % Asse III) . 
Prevede una spesa complessiva di  € 32.596.137,00. 
Il P.I. “ Filiera Enogastronomica” comprende 162 comuni di tre province campane, Avellino, 
Benevento e Caserta. Tutti i paesi ricadenti nel STS C1 fanno parte del PIT. L’amministrazione 
responsabile è la Regione Campania. L’obiettivo del progetto è quello di accrescere i flussi turistici  
legati all’enogastronomia, incrementando così l’occupazione locale. Il PIT ha utilizzato il 62% delle 
risorse proprie, come finanziamenti POR (0.27% Asse II - 4.87% Asse III – 45.35% Asse IV – 
5.33% Asse VI – 44.18% Asse VII). Prevede una spesa complessiva di  € 94.367.014,00. 
Il Progetto Integrato del Distretto Industriale di Calitri, comprende otto comuni, tutti in C1, 
Bisaccia, Andretta, Aquilonia, Monteverde, Calitri, Conza della Campania, Morra de Sanctis, 
Sant’angelo dei Lombardi, Lioni. L’amministrazione responsabile è la Regione Campania. 
L’obiettivo del progetto è di sviluppare e qualificare una nuova struttura imprenditoriale, nel 
settore tessile-abbigliamento, cercando di sfruttare la possibilità di attrarre capitale estero. Il 
progetto utilizza il 59% delle risorse totali dal POR ( 20.47% Asse I – 2.47%  Asse III – 63.44% 
Asse IV – 8.4% Asse V – 4.95% Asse VI ). Prevede una spesa complessiva di € 40.542.154,00. 
Il paese di Villamaina fa parte di un P.I. “Filiera Termale”, prevede una spesa complessiva di € 
102.110.000,  di cui il 60% delle risorse sono finanziamenti POR. L’obiettivo del progetto è 
l’ammodernamento del sistema termale campano, potenziando ogni segmento della filiera 
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produttiva termale, al fine di costituire un’offerta termale regionale competitiva. Fanno parte del 
P.I. i seguenti comuni: S.Salvatore Telesino, Mondragone, Telese Terme, Bacoli, Pozzuoli, Barano 
d’Ischia, Casamicciola, Castellammare di Stabia, Forio d’Ischia, Lacco Ameno, Napoli, Serrara 
Fontana, Torre Annunziata, Vico Equense, Contursi Terme, Montesano sulla Marcellana. 
I P.I. sono stati tutti approvati negli ultimi anni, entro il 2003, ed essendo ancora in una fase 
iniziale è difficile verificare effettivamente il loro stato di attuazione. Molte sono le critiche mosse 
contro, soprattutto per l’eccessiva frammentazione del territorio regionale in 51 Progetti Integrati, 
incapace di una visione strategica di sviluppo univoca.  
 
 
5.3 Piano Sociale di Zona. 
 
a.Consorzio Servizi Sociali  Alta Irpinia, ambito A2. 
 
Il consorzio è l’ente gestore del PSZ ambito A2, che comprende 23 comuni , alcuni dei quali 
facenti parte della Comunità Montana Alta Irpinia. 
Il Consorzio assicura alle persone e alle famiglie un sistema integrato 
di interventi e servizi sociali, promuove interventi per garantire la qualità della vita, pari 
opportunità, non discriminazione e diritti di cittadinanza, previene, elimina o riduce le condizioni di 
disabilità, di bisogno e di disagio individuale e familiare, derivanti da inadeguatezza di reddito, 
difficoltà sociali e condizioni di non autonomia. Ha avviato un lavoro di progettazione di settore e 
di sviluppo delle misure POR Campania 2000-2006 al fine di programmare interventi innovativi da 
una parte e di implementare i servizi già attivati dall’altra. Questo servizio nasce in coerenza da 
quanto disposto dalla Legge 328/200038. Il consorzio è suddiviso in tre distretti ( Calitri, 
Sant’Angelo dei Lombardi, Lioni) che non coincidono perfettamente con i distretti sanitari 
dell’ASL AV1, dove il distretto di Sant’Angelo dei Lombardi  comprende anche quello di Lioni. In 
ogni paese è presente uno Sportello di Segretariato Sociale. Ha attivato, inoltre, una serie di servizi, 
quali: Telemedicina, Poliambulatorio Mobile, Telesoccorso e Telefoniasociale. 
 
 
5. 4 Sportello Unico ed altre forme di aggregazione locale per lo sviluppo del territorio. 
a. Sportello Unico per l’Attività Produttive. 
                                                 
38 Legge quadro per la realizzazione del sistema integrato di interventi e servizi sociali. 
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La Comunità Montana Alta Irpinia fornisce il servizio di uno sportello unico per le attività 
produttive  con sede a Calitri. Lo sportello unico per le attività produttive (istituito con il 
dlgs.112/98, successivamente integrato con D.P.R. 447/98) è uno strumento volto a snellire l’iter 
procedurale amministrativo. Esso accorpa in un unico procedimento complesso tutti i vari iter 
procedurali atti al conseguimento di determinate autorizzazioni, richieste per l’espletamento di una 
determinata attività produttiva. E’ possibile consultare i dati anche per via telematica. Uno sportello 
Unico è presente anche nei paesi di Lacedonia, Lioni, Guardia dei Lombardi, Teora, Sant’Andrea di 
Conza. 
 
b. Unione dei Comuni. 
Nell’area occidentale del STS C1, quattro comuni si sono riuniti: Sant’Angelo dei Lombardi, 
Torella dei Lombardi, Guardia Lombardi, Rocca San Felice. La gestione associata riguarda il 
personale, i servizi alle persone e alle imprese, il pagamento dei tributi, il coordinamento delle forze 
dell’ordine per il controllo dei territori.  Il progetto di “Unione di Comuni” è stato coordinato dal 
Consorzio Asmez  che è un ente, a maggioranza pubblica, il quale svolge attività di assistenza, 
consulenza e supporto alle Pubbliche Amministrazioni per l’introduzione delle nuove tecnologie, 
per il miglioramento della gestione amministrativa e  per l’accesso ai fondi europei. 
5. 5 Programmi d’Iniziativa Comunitaria. 
a. LEADER. 
Il GAL Centro d’Iniziativa LEADER per lo Sviluppo dell’Irpinia, si è occupato nel territorio 
della Comunità Montana Alta Irpinia dell’attuazione del Piano d’Azione Locale “Terre d’Irpinia”. Il 
Gruppo di Azione Locale è nato nel 1991 per iniziativa del C.R.E.S.M.39 Fanno parte della  società i 
comuni di Bisaccia, Conza della Campania, Lacedonia, Lioni, Morra de Sanctis, Rocca San Felice, 
Torella dei Lombardi, Calitri; la Comunità Montana Alta Irpinia, la Federazione Provinciale 
Coltivatori Diretti,  la CIA  (Confederazione Italiana Agricoltori) Provinciale, la 
C.N.A.(Confederazione Nazionale dell'Artigianato), il C.R.E.S.M., la Confartigianato Avellino, 
Legambiente.  
Il Leader è un programma di iniziativa comunitaria 40, attuabile nelle regioni ob.1 ed ex-ob.5b. 
L’obiettivo dell’iniziativa è “la promozione ed il sostegno di azioni innovative proposte da gruppi 
                                                 
39 Centro di Ricerche Economiche e Sociali per il Mezzogiorno, agenzia di sviluppo locale. 
40 Liaisons Entre Actions de Développement de l'Économie Rurale (Collegamento fra azioni di sviluppo dell’economia 
rurale),Comunicazione CEE 94/c/180/12 dell'1/7/1994. 
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rappresentativi della popolazione rurale e finalizzate allo sviluppo locale. Le azioni proposte 
devono rivestire carattere di innovazione, trasferibilità ed innovatività”. I beneficiari finali sono i 
GAL41 ed altri operatori collettivi pubblici o privati del settore rurale (enti locali, Camere di 
Commercio, dell’Agricoltura, dell’Industria, dell’Artigianato, cooperative, associazioni, ecc.), per i 
quali il progetto locale può limitarsi ad un solo settore di intervento. Il  GAL Cilsi ha partecipato al 
P.I.C. Leader II (1994-1999), con il P.A.L “Terre d’Irpinia”. Le finalità generali del Piano erano la 
realizzazione di un programma integrato di sviluppo plurisettoriale  che facesse leva su risorse e 
forze aziendali, sociali ed amministrazioni locali, i cui settori prioritari d’intervento erano 
l’agricoltura, l’artigianato, l’ambiente, il turismo. Il Gal ha svolto il ruolo di soggetto capofila nel 
progetto di cooperazione transnazionale “ Creazione di una rete di commercializzazione di prodotti 
locali” con partners spagnoli, portoghesi, ungheresi. Il GAL Cilsi partecipa all’A.T.I. insieme al 
GAL Terminio-Cervialto e al GAL Ufita per l'attuazione del PSL "Terre d'Irpinia - Villaggi delle 
Fonti" nell'ambito dell'Iniziativa Comunitaria LEADER + (2000-2006) Campania. Anche 
nell’ambito del Leader plus ha stipulato un’intesa per la cooperazione transnazionale. 
5. 6 Fiera Interregionale di Calitri. 
A Calitri si svolge, tra la fine di agosto e l’inizio di settembre, una fiera interregionale 
denominata “campionaria dell’Alta Irpinia”, rappresenta un importante momento di incontro fra 
produttori,  consumatori ed operatori di regioni meridionali. I settori coinvolti vanno 
dall’agricoltura al turismo, passando per l’artigiano e l’industria e l’e-commerce. Nata nel 1982 
dalla Proloco di Calitri con l’intento di integrare e far conoscere istituzioni ed il mondo dei 
produttori, con i consumatori di diverse provenienze. Dal 1988 la fiera è organizzata e gestita 
dall’EAPSAIM, Ente Autonomo per la Promozione e lo Sviluppo delle Aree Interne del 
Mezzogiorno. 
 
 
 
6. Analisi Swot  
 
 
                                                 
41 un insieme di partner pubblici e privati che elaborano congiuntamente una strategia e misure innovative per lo sviluppo di un 
territorio rurale di dimensioni locali (meno di 100.000 abitanti); 
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L’ Analisi Swot è uno strumento di supporto alla ideazione e pianificazione di progetti di 
sviluppo. Attraverso una lettura analitica del territorio, tale strumento individua la dotazione di 
risorse materiali ed immateriali presenti e permette di delineare, a partire dall’esistente, possibili 
percorsi di sviluppo coerenti con i punti di forza ed in grado di valorizzare le potenzialità del 
territorio. Allo stesso tempo, esso consente di avere una visione delle debolezze del territorio e delle 
minacce provenienti dall’esterno che possono ostacolarne il processo di sviluppo. In eguale misura 
permette di cogliere le opportunità provenienti dal contesto esterno e capaci di favorire le politiche 
di sviluppo proposte. 
Il sistema territoriale oggetto di analisi presenta come punti di forza una serie di fattori di natura 
economico-produttiva, storico-culturale e ambientale che lo rendono potenzialmente competitivo e 
lo differenziano dalle analoghe aree interne del Mezzogiorno. Da uno studio approfondito della 
realtà locale di riferimento è emerso un buon livello di governance, frutto di esperienze passate ed 
in corso di Programmazione Negoziata, che dimostra un adeguato grado di partecipazione delle 
parti istituzionali e sociali rispetto alle scelte e alle azioni di sviluppo. Nonostante questi aspetti 
positivi, il sistema territoriale è soggetto da qualche decennio ad un fenomeno di invecchiamento ed 
esodo della popolazione. Questo risulta essere anche la conseguenza di una cronica disoccupazione 
che colpisce la popolazione sin dall’età giovanile, nonostante il territorio sia un’area storica di 
insediamenti industriali e abbia un potenziale agricolo fiorente ma, ancora oggi, sottoutilizzato. 
 L’Alta Irpinia gode di una posizione geografica strategica trovandosi tra la costa tirrenica e 
quella adriatica, ma la sua rete infrastrutturale soffre di un mancato potenziamento e di un adeguato 
ammodernamento. Infatti, le carenze nel sistema viario e ferroviario contribuiscono all’isolamento 
del territorio rispetto ai grandi flussi commerciali internazionali e alla mobilità nazionale. A questo 
aspetto negativo si aggiunge una scarsa percezione delle ricchezze paesaggistiche e naturali e delle 
opportunità offerte dall’incremento della domanda di turismo sostenibile e di prodotti biologici. 
Tale inefficienza viene confermata dalla scarsa presenza di strutture ricettive e dalla mancata 
valorizzazione dei prodotti tipici locali. L’imprenditoria locale non è ancora capace di fare proprie 
le opportunità offerte dal contesto esterno, perché abituata a ricevere incentivi statali o ad assistere 
alla nascita di industrie esogene ed estranee alle vocazioni tradizionali. Il perpetrarsi di questi 
meccanismi ha annullato la capacità propositiva dei luoghi appiattendone le potenzialità interne. 
Ora diviene necessario restituire al territorio quella  vitalità produttiva che ha segnato il percorso di 
sviluppo dell’Alta Irpinia fino agli anni più recenti. Diviene prioritario mettere in campo logiche 
integrate di sviluppo che si avvantaggino delle risorse materiali ed immateriali dell’area, colgano le 
opportunità offerte dalla nuova programmazione europea (2007-2013), dalle politiche di riequilibrio 
territoriali nazionali, dalla possibile connessione dei Corridoi europei I e VIII e dalla probabile 
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nascita della Rete Ecologica Regionale. Occasioni queste da non perdere se l’Alta Irpinia vuole 
potenziare la sua visibilità all’esterno e prendersi cura in modo deciso del suo patrimonio interno.  
 
 
PUNTI DI FORZA PUNTI DI DEBOLEZZA 
¾ Esperienze di programmazione negoziata ¾ Rete stradale intercomunale carente 
¾ Patrimonio storico-culturale ¾ Inadeguatezza rete ferroviaria 
¾ Risorse naturali e paesaggistiche ( Aree 
SIC e ZPS ) 
¾ Spopolamento ed invecchiamento della 
popolazione 
¾ Aree d’insediamento produttivo ¾ Disoccupazione femminile e giovanile 
¾ Elevato tasso d’industrializzazione ¾ Potenziale agricolo sottoutilizzato 
¾ Fiera di Calitri ¾ Debolezza dei collegamenti con il 
sistema dei trasporti nazionali ed 
internazionali 
¾ Ferrovia Avellino- Rocchetta 
Sant’Antonio 
¾ Economia sommersa 
¾ Buona qualità della vita ¾ Scarsa presenza di servizi alle imprese 
¾ Bassa presenza di criminalità ¾ Crisi settore tessile 
¾ Prodotti tipici ¾ Scarsa percezione del potenziale 
territoriale 
¾ Posizione strategica ¾ Scarsa presenza di strutture ricettive  
OPPORTUNITÀ MINACCE 
¾ Strategie di internazionalizzazione 
Regione Campania 
¾ Spopolamento ed invecchiamento della 
popolazione 
¾ Potenziamento reti materiali ed 
immateriali 
¾ STS C1 mera area di transito 
¾ Fondi strutturali ¾ Zona sismica 
¾ Interconnessione Corridoi I e VIII ¾ Volatilità degli incentivi statali 
¾ Aumento domanda di prodotti biologici ¾ Riduzione protezionismo agricolo 
comunitario 
  
 
 
 
 
 
 
 
7. Idea forza. 
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L’idea forza, formulata in seguito all’analisi Swot, propone di andare ad operare in una direzione 
che integri il sistema delle aree industriali disseminate lungo la direttrice Ofantina e lo connetta alle 
direttrici di traffico interregionali, nazionali ed internazionali. Le possibili strategie di intervento 
direttamente funzionali alla crescita del sistema produttivo e della sua competitività devono 
svilupparsi attraverso dei percorsi capaci di:  
- riqualificare il sistema delle reti infrastrutturali di trasporto promuovendo la costituzione di una 
rete di trasporto intermodale (ferro-gomma) in grado di ridurre le distanze e i tempi di percorrenza 
in una logica di sviluppo sostenibile; 
- rendere attrattivo il territorio puntando sulla valorizzazione delle aree industriali e favorire la 
nascita di servizi alle imprese  
 Alla luce delle considerazioni fin qui condotte, riteniamo che la nostra idea forza possa 
riassumersi nella: “valorizzazione del sistema delle aree industriali presenti nel territorio e suo 
riposizionamento strategico lungo le direttrici di sviluppo est-ovest attraverso la realizzazione di un 
sistema di trasporti intermodale”. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
CAPITOLO IV: CICLO DEL PROGETTO. 
 116
1. Analisi dei problemi; 2. Analisi degli obiettivi;  3. Identificazione dell’ambito di intervento del progetto; 
4. Matrice del quadro logico; 5.  Analisi degli Stakeholders. 
 
 
1. Analisi dei problemi. 
 
Da una lettura analitica del territorio, che ha messo in luce le potenzialità e le debolezze interne 
al nostro sistema territoriale, sono emerse determinate problematiche che incidono negativamente 
sui processi di sviluppo endogeno del territorio.  
Partendo da tali criticità, attraverso una relazione di causa-effetto, dal basso verso l’alto, si è 
giunti alla costruzione di un diagramma dei problemi, definito appunto “albero dei problemi”. Tale 
strumento rappresenta il principale step per giungere alla definizione del Quadro Logico di un 
progetto. 
Nonostante il territorio indagato sia storicamente un’area industrializzata, oggi soffre di una 
bassa valorizzazione del sistema industriale, dovuta ad una serie di fattori, che contribuiscono a 
determinarne l’isolamento: 
 
• Spopolamento ; 
• Mancanza di connessione con i nodi logistici; 
• Collegamenti carenti con i sistemi industriali interregionali. 
 
Lo spopolamento, che grava fortemente su questa area, è dovuto a una forte disoccupazione 
giovanile e femminile; conseguenza della crisi del settore tessile (vocazione principale del distretto 
di Calitri), in seguito alla forte concorrenza determinata dalla presenza sui mercati dei nuovi 
competitors; ugualmente la fine della ricostruzione post-terremoto, del 1980, ha determinato il 
declino del settore delle costruzioni, che ha generato un ulteriore fuoriuscita di manodopera; 
ulteriore concausa dell’incremento della disoccupazione è rappresentata, poi, dalla 
sottoutilizzazione del potenziale agricolo, dovuta ad una bassa meccanizzazione del settore e dalla 
bassa offerta di prodotti biologici. 
La bassa valorizzazione del sistema industriale è dovuta, anche alla mancanza di connessione 
con i nodi logistici nazionali ed internazionali ma soprattutto alla mancanza di adeguati 
collegamenti con i sistemi industriali interregionali. 
La mancanza di connessione con i nodi logistici, come l’interporto di Nola o il porto di Salerno, 
dai quali vi è una distanza media di un centinaio di chilometri42, è la conseguenza dell’assenza di un 
                                                 
42 cfr.tabb.22; 23; 24. 
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sistema intermodale ferro-gomma, dovuta all’inadeguatezza della rete ferroviaria e da una rete 
viaria incompleta. Le carenze nel sistema infrastrutturali determinano collegamenti carenti anche 
con i sistemi industriali interregionali; l’area industriale di Melfi dista mediamente una cinquantina 
di chilometri. 
Fig.1 Albero dei problemi. 
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2. Analisi degli obiettivi. 
  
Dall’analisi dei problemi si passa all’analisi degli obiettivi, trasformando, semplicemente ogni 
condizione attuale negativa in una condizione positiva futura. La rappresentazione grafica avviene 
attraverso l’utilizzo di un diagramma definito “albero degli obiettivi” (vedi fig.2) 
 
3. Identificazione dell’ambito d’intervento del progetto. 
 
A seguito della costruzione dell’albero degli obiettivi, si è proceduto all’identificazione 
dell’ambito d’intervento del progetto.  
Si è scelto di operare sul recupero e sulla valorizzazione delle aree industriali, in modo da attuare 
un riposizionamento strategico dell’intera area e ridarle respiro in termini di competitività. Il valore 
aggiunto deriva dal potenziamento infrastrutturali, che consentirebbe la riduzione dell’isolamento e 
una più adeguata connessione con le altre realtà industriali interregionali. La creazione di un 
sistema intermodale potrebbe assicurare l’incremento dei flussi commerciali, la nascita di nuove 
imprese nell’area e garantire una maggiore sostenibilità ambientale.  
La strategia proposta consente di lavorare sull’intermedio e propone una linea di sviluppo per 
l’Alta Irpinia a prescindere dall’eventuale prolungamento del Corridoio VIII. 
Fig.2 Albero degli obiettivi e scelta dell’ambito d’intervento del progetto. 
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4. Matrice del Quadro Logico. 
 
Il Quadro Logico è una matrice di progettazione utilizzata per definire in modo chiaro la logica 
d’intervento e per avere una visione chiara di tutto l’iter. Si può leggere sia verticalmente sia 
orizzontalmente. 
Nella parte superiore vediamo la parte più significativa: la logica d’intervento, articolata in 
quattro livelli, legati tra loro da una relazione di causa-effetto, dal basso verso l’alto. Cosicché, la 
realizzazione delle attività porta all’ottenimento dei risultati, che conducono al raggiungimento 
dello scopo (obiettivo specifico), il quale contribuisce al raggiungimento dell’obiettivo generale del 
progetto.  
Gli indicatori sono l’elemento di verifica dell’attuazione di ogni fase corrispettiva, che andranno 
cercati in specifiche fonti di verifica, espresse di seguito alla colonna degli indicatori. 
Nella colonna esterna, sono specificate le condizioni, esterne al progetto, ma importanti per 
raggiungere i risultati e gli obiettivi dello stesso. Esse sono delle “ipotesi”, che possono 
condizionare la realizzazione o meno del progetto Rappresentano degli elementi di rischio, la cui 
realizzazione può favorire o meno  l’ottenimento dei risultati e degli obiettivi. 
Le pre-condizioni sono quegli elementi essenziali che devono pre-esistere, senza i quali manca la 
fattibilità dell’intervento. Nella figura di seguito, le pre-condizioni necessarie sono il consenso degli 
attori locali all’intervento, fondamentale per evitare soluzioni top down, e l’inserimento degli 
interventi infrastrutturali del STS C1 nel PTR in qualità  di “invarianti progettuali”. 
L’attività prevista è il potenziamento e riqualificazione delle reti ferroviaria . La realizzazione di 
queste azioni porterà alla realizzazione di un sistema intermodale (ferro-gomma), che abbassi 
l’impatto ambientale dei mezzi di trasporto, riducendo i tempi di percorrenza di merci e persone, 
all’interno del STS e verso gli interporti della regione. In questo modo si va realizzare l’obiettivo 
specifico del progetto. Ovviamente, il raggiungimento dell’obiettivo specifico contribuirebbe alla 
valorizzazione delle aree industriali del STS C1 “Alta Irpinia”. 
L’obiettivo specifico dell’interconnessione ai nodi logistici nazionali ed internazionali  è 
coerente agli obiettivi contenuti negli indirizzi programmatici per l’elaborazione del Documento 
Strategico Preliminare, per la politica di coesione 2007-2013, elaborato dalla regione Campania. In 
particolare, si rispetta la coerenza in relazione all’obiettivo di migliorare la competitività territoriale 
attraverso la creazione di una piattaforma logistica integrata sul Mediterraneo. La realizzazione del 
potenziamento del sistema di trasporti lungo l’asse Est-Ovest, attraverso interventi materiali ed 
immateriali, costituisce una delle traiettorie di sviluppo designate dalla regione Campania. 
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Fig.3 Matrice del Quadro Logico 
Logica d’Intervento Indicatori Fonti Condizioni 
Obiettivo 
generale 
Valorizzazione del 
sistema industriale 
 
- n° nuove imprese 
- aumento addetti 
- valore aggiunto/addetto 
- rallentamento fuoriscita 
addetti 
- n° nuove imprese di 
logistica  
- CCIAA 
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Tagliacarne 
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specifico 
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nazionali ed  
internazionali 
- tonn. di merci in transito 
da/per i nodi logistici 
- Autorità 
portuali 
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interportuali 
- Condizioni di 
mercato favorevoli 
- realizzazione 
prolungamento 
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- Destinazione di lotti 
delle aree produttive 
alla logistica 
 
Risultati Sistema intermodale 
- quota di merci  trasportate 
su ferro/tot.merci 
- diminuzione tempi di 
percorrenza  
 
- Anas 
- FS-Treniitalia 
- Federtrasporto 
- potenziamento 
infrastrutture 
logistiche esterne al 
STS C1 
- Collegamenti con i 
sistemi industriali 
interregionali 
Attività 
Riqualificazione e 
potenziamento rete  
ferroviaria 
- n° km rete ferroviaria 
elettrificata  
- n° km rete ferroviaria a 
doppio binario 
 
- Anas 
- FS-Treniitalia 
- Federtrasporto 
- MIT 
- Interesse delle 
imprese alla fruizione 
dei nuovi servizi 
Risorse  
 - Legge Obiettivo 
- FAS 
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 Pre-condizioni 
 
- Inserimento degli interventi 
infrastrutturali del STS C1 nel PTR in 
qualità  di “invarianti progettuali” 
 
- consenso attori locali 
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5. Analisi degli stakeholders. 
 
Analisi degli stakeholders è lo strumento che consente di capire le posizioni  assunte dai gruppi 
d’interesse rispetto alle ipotesi progettuali. Gli Attori coinvolti dall’analisi vengono definiti come 
oppositori o facilitatori in base al grado di partecipazione e agli interessi di cui si fanno promotori, 
tale diversificazione consente di controllare e prevedere l’eventuale supporto o i motivi che 
potrebbero frenare o addirittura ostacolare il progetto. Dall’esame degli attori coinvolti nel processo 
di sviluppo vengono identificati come facilitatori: la Provincia di Avellino, come uno dei soggetti 
più coinvolti nel progetto fino dalle sue prime fasi, come soggetto istituzionale capace di 
rappresentare e fare pressione ai livelli istituzionali più alti, per catalizzare l’attenzione sulla 
necessità di valorizzare le aree interne e ridurne l’isolamento, andando ad agire  sul miglioramento 
delle reti infrastrutturali e sulla loro connessione a livello interregionale; la Comunità Montana 
“Alta Irpinia” rappresenta uno degli attori più attivi tra la rosa dei gruppi d’interesse presi in esame. 
Viene considerata come facilitatore perché assume il ruolo di rappresentante dell’insieme dei 
comuni interessati al prolungamento del Corridoio VIII. E’ l’ente che attua l’audit territoriale e 
raccoglie consensi, ha capacità di controllo sulla sostenibilità ambientale degli interventi futuri,   
ridefinendo la destinazione d’uso delle aree PIP. Allo stesso modo risultano essere facilitatori sia 
l’ASI (Aree di Sviluppo Industriale) di Avellino, sia  il distretto industriale di Calitri, sia 
Confindustria Avellino, perché interessati alla creazione di un sistema intermodale dei trasporti e 
all’insediamento di nuove imprese di logistica nell’area. Azioni, queste, che potrebbero generare un 
riposizionamento delle aree industriali, attirare investimenti, creare nuova occupazione e assicurare 
nuovi profitti. Viene considerato come facilitatore EAPSAIM ( Ente Autonomo per la Promozione 
lo Sviluppo  delle Aree Interne del Mezzogiorno) perché, occupandosi della promozione del 
territorio e delle sue peculiarità attraverso l’organizzazione e gestione della fiera di Calitri, è 
interessato direttamente alla riduzione dell’isolamento e alla connessione del nostro sistema 
territoriali con l’esterno. Gli stessi imprenditori locali potrebbero favorire la nostra proposta 
progettuale perché dalla riduzione dei costi dei trasporti, tout court, riuscirebbero ad ottenere 
ulteriori profitti economici. Sono stati definiti come facilitatori, ma anche come potenziali 
oppositori, la Regione Campania, perché nonostante si muova verso il miglioramento della mobilità 
regionale e favorisca il decongestionamento delle fasce costiere, potrebbe bloccare il nostro 
progetto non ritenendo il potenziamento e il riqualificamento  delle reti viarie e ferroviarie lungo 
l’Ofantina un intervento “invariante”. Allo stesso modo potrebbe non accettare le modifiche al PTR, 
avanzate nella Conferenza di Pianificazione Provinciale, remando contro le volontà degli attori 
locali e non riuscendo a svolgere attività di lobbing verso il governo centrale e l’Unione Europea.  
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Sono stati definiti come facilitatore/oppositore anche le Ferrovie dello Stato, perché la loro 
eventuale inefficienza operativa potrebbe causare ritardi eccessivi, nonostante gli appetibili profitti 
economici. Allo stesso modo il Gal Cilsi risulta appoggiare le azioni proposte perché il  
miglioramento infrastrutturale dell’area favorisce un incremento dei flussi commerciali provenienti 
dall’agricoltura, ma oltre a generare consenso potrebbe creare tensioni e aprire nuove vertenze. 
Simile è la posizione assunta da Legambiente che favorirebbe l’intervento, laddove, l’intermodalità 
garantisce un decongestionamento dei traffici su gomma a favore di quelli ferroviari a minor 
impatto ambientale, ma si opporrebbe laddove la sostenibilità ambientale non viene garantita. 
 
Fig.4 Analisi degli Stakeholders. 
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Tipologia di 
stakeholder 
Di quali interessi sono 
portatori 
 
Come si pongono 
rispetto al 
progetto 
Che apporto danno al 
progetto 
Per quali motivi potrebbero ostacolare 
il progetto 
Regione 
Campania 
-Valorizzazione STS C1 
- Decongestionamento 
fasce costiere 
- Potenziamento mobilità 
regionale 
-Facilitatori/ 
oppositori 
- Supporto finanziario 
- Supporto normativo 
procedurale 
- Interventi prioritari 
-Lobbying sul governo 
- Ritardi burocratici 
- Mancanza di volontà politica 
- Interventi non prioritari 
- Rifiuto delle modifiche al  PTR 
Provincia 
Avellino 
- Valorizzazione STS C1 
- Miglioramento 
qualitativo reti 
infrastrutturali provinciali 
- Connessione reti 
interregionali 
Facilitatori - Supporto tecnico 
- Accelerazione nei tempi- 
- Approvazione tracciati 
viari 
- Promotore progetto 
-Valutazione Impatto 
Ambientale 
-Ritardi burocratici 
- Mancato coordinamento 
interistituzionale 
Comunità 
Montana Alta 
Irpinia 
- Valorizzazione STS C1 
- Connessione alle reti 
interregionali 
facilitatori - - Promotore progetto 
- Audit territoriale 
- Intermediario tra gli 
stakeholders 
- Ridefinizione della 
destinazione d’uso aree PIP 
-  Creazione consenso 
proroposte progettuali 
- Controllo rispetto 
ostenibilità  ambientale 
- Cambio classe dirigente  
- Mancato supporto finanziario 
- Mancato Audit territoriale 
 
Ferrovie Stato 
- Miglioramento rete 
ferroviaria 
- Profitti economici 
Facilitatori/ 
oppositori 
- Supporto tecnico 
- Supporto logistico 
- Supporto finanziario 
- Bassa convenienza economica 
- Ritardi operativi 
ASI Avellino 
-Valorizzazione e 
Complementarietà Sistema 
Industriale 
-Creazione sistema 
intermodale 
-destinazione aree 
produttive alla logistica 
-Natalità imprese 
Facilitatori - Supporto tecnico e 
amministrativo 
- Modifica delle 
destinazioni d’uso di lotti 
aree industriali 
- Supporto finanziario 
- Ritardi procedurali 
- Mancato sostegno finanziario 
 
Imprenditori 
Locali 
- Ricavi economici 
- Riduzione costi di 
trasporto 
- Efficienza 
Facilitatori - Supporto finanziario 
- Promozione progetto 
- Mancato sostegno finanziario 
Distretto tessile 
Calitri 
-Riposizionamento 
-Ricavi economici 
-Creazione sistema 
intermodale 
-Inserimento reti corte e 
reti lunghe 
Facilitatori - Promozione progetto 
- Supporto finanziario 
-Lobbying 
- Mancato sostegno finanziario 
 
EAPSAIM 
Ente autonomo 
per la 
promozione e lo 
sviluppo delle 
aree interne del 
Mezzogiorno 
-Valorizzazione aree 
interne 
-Potenziamento fiera di 
Calitri 
Facilitatore - Promozione progetto 
- Audit territoriale 
  
- Audit territoriale falsato 
- inadeguata diffusione informazioni 
 
GAL Cilsi 
-Aumentoflussi 
commerciali di prodotti 
agricoli 
-Valorizzazione prodotti 
agricoli 
-Attrazione investimenti 
Facilitatore/ 
Oppositore 
- Controllo ecocompatibilità 
- Catalizzatore di consenso 
- Promozione progetto 
- Rischio ambientale 
Confindustria 
Avellino 
-Valorizzazione Area 
Industriale 
-Creazione sistema 
intermodale 
-Attrazione investimenti  
-Incremento natalità 
imprese 
Facilitatori - Promozione progetto 
- Supporto 
tecnico/amministrativo 
- Supporto finanziario 
- Monitoraggio 
- Attività di Lobbying 
 
- Mancato supporto finanziario 
 
Legambiente 
-Garantire la sostenibilità 
ambientale promuovendo 
la fruizione 
dell’intermodalità.  
-Ecocompatibilità degli 
interventi 
Facilitatori/ 
Oppositori 
- Catalizzatore di consenso 
- Rappresentanza attori 
locali 
- Controllo sostenibilità 
ambientale 
 
- Controinformazione e opposizione al 
progetto 
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6. L’idea progetto:  il comitato promotore per la realizzazione del sistema di trasporti 
intermodale nella provincia di Avellino 
 
Nel corso dell’analisi territoriale e dell’ analisi SWOT, oltre ai fattori tipici che caratterizzano il 
basso livello di sviluppo delle aree del Mezzogiorno, sono emersi fattori peculiari legati allo stato di 
incompleto collegamento dell’area considerata alle realtà più forti della regione Campania e delle 
regioni limitrofe. 
Il tutto in un contesto di sempre maggiore competizione, anche a livello pubblico, di sempre 
maggiore globalizzazione e quindi di condizioni di contesto che spingono sempre più avanti le 
realtà socio-economiche più sviluppate, aumentando il divario con le realtà più deboli. 
L’obiettivo della valorizzazione e complementarietà delle aree industriali presenti in Alta Irpinia, 
attraverso la creazione di un sistema di trasporto intermodale e la disponibilità di aree produttive 
destinate all’industria della logistica, deve essere perseguito attraverso una serie di azioni che 
investano tutti gli attori coinvolti nei processi decisionali. A tal fine, la nostra società di consulenza 
“MAGESI s.r.l.” propone, perché tale intervento venga realizzato, che gli attori che hanno 
manifestato un interesse alla sua realizzazione, assumano un ruolo di assoluto protagonismo allo 
scopo di creare quella massa critica indispensabile per la realizzazione dell’intervento di sviluppo 
descritto in precedenza.  
Per questo motivo, riteniamo fondamentale la costituzione di un comitato promotore degli 
interventi emersi dalla matrice del quadro logico, ovvero una modalità di partenariato pubblico-
privato attraverso il quale far convergere le scelte dei policy-makers con le linee di sviluppo 
previste. L’idea progetto, in linea con gli orientamenti strategici della futura programmazione 
comunitaria 2007-2013 e con i documenti preliminari alla redazione del Quadro Strategico 
Nazionale,43 mira ad esaltare il ruolo fondamentale della governance territoriale, puntando sulla 
collaborazione pubblico-privata, anche come strumento per il potenziamento della capacità 
amministrativa della P.A., in modo particolare nella fase di promozione e progettazione di un 
intervento di sviluppo.    
La finalità del comitato è di promuovere la realizzazione del sistema di trasporti intermodale 
“Alta Irpinia” per migliorare il trasporto di merci nel rispetto dell’ambiente, per valorizzare il 
sistema delle aree industriali, per favorire l’inserimento nella struttura produttiva locale di imprese 
della logistica e per incrementare l’efficienza del sistema dei trasporti delle aree interne 
favorendone il riequilibrio modale a favore della ferrovia. L’insieme delle attività svolte dal 
                                                 
43 Nella bozza tecnico-amministrativa del Quadro Strategico Nazionale per la politica regionale di sviluppo  2007-13, 
infatti, l’obiettivo del rafforzamento della capacità amministrativa, promuovendo azioni di governance multilivello e di 
settore costituisce una delle dieci priorità individuate dalla suddetta bozza per raggiungere le finalità della nuova 
programmazione.  
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comitato saranno promosse anche attraverso la realizzazione di un sito telematico interattivo per 
aumentare l’efficacia degli interventi che saranno nel corso del tempo realizzati dal comitato. Nel 
Comitato promotore, di cui si allega la bozza di statuto (allegato n.° 1), saranno rappresentati la 
Provincia di Avellino, la Camera di Commercio di Avellino, la Comunità Montana Alta Irpinia, il 
Consorzio per l’Area di Sviluppo Industriale della Provincia di Avellino e l’Unione Industriale di 
Avellino. 
Il comitato promotore verrà costituito come associazione no profit pubblico-privata al fine di 
sensibilizzare l’opinione pubblica e le autorità competenti regionali, nazionali e comunitarie 
sull’importanza strategica di un sistema di trasporti intermodale che potenzi i collegamenti regionali 
ed in prospettiva sostanzi la connessione tra i Corridoi I e VIII delle reti di trasporto transeuropee, 
realizzando lungo l’asse sele-ofantino una possibile direttrice di sviluppo delle aree interne del 
Mezzogiorno.  
Relativamente a questo ultimo punto, riteniamo che il progetto di costituzione di un comitato 
promotore si ponga in maniera coerente rispetto al progetto strategico interregionale “Integrare i 
corridoi europei I e VIII, promuovere l’asse Sele-Ofantino”, promosso dalle Province di Avellino, 
Bari, Barletta-Andria-Trani, Foggia, Matera, Napoli, Potenza e Salerno. La strategia indicata da 
questi attori istituzionali per sostanziare il corridoio VIII si delinea nel medio-lungo periodo come 
un processo di collaborazione e cooperazione tra i diversi soggetti coinvolti e di integrazione fra i 
diversi strumenti di pianificazione territoriale. L’obiettivo di creare un organismo politico-
istituzionale interregionale, capace di rendere il macrosistema tirreno-adriatico Napoli-Salerno-
Bari-Barletta una piattaforma territoriale internazionale per la competitività del sistema economico 
del Mezzogiorno, non può essere raggiunto, a nostro avviso, se non a partire da una governance 
locale che sappia animare e promuovere gli interventi di valorizzazione dei sistemi produttivi. 
 
Qui di seguito si riportano sinteticamente le attività previste dall’idea progetto per i primi due 
anni (fase I), rispetto ai quali si procederà all’analisi economico-finanziaria, e le attività che 
costituiranno le possibili prospettive future del comitato (fase II e III). 
 
 
Fase I  - Promozione e sollecitazione degli interventi 
 
- Costituzione del Comitato attraverso la sottoscrizione dello statuto e la ripartizione delle quote 
di partecipazione al Fondo Comune;   
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- infrastrutturazione materiale della sede, assegnazione del personale e creazione di un sito web e 
di un logo promozionale; 
- organizzazione di un Convegno pubblico per la promozione degli scopi previsti dallo statuto; 
- interventi politico-istituzionali  per il finanziamento certo ed in tempi rapidi delle opere 
previste;  
- incentivare la partecipazione di capitali privati  per la realizzazione delle opere previste;  
- aggiornamento del sito web; 
- programmazione fasi successive. 
 
Fase II  - Progettazione, monitoraggio e valutazione in itinere 
 
- Gruppo di lavoro per la progettazione e la selezione dei progetti; 
- gruppo di lavoro allo scopo di monitorare i tempi di realizzazione degli interventi previsti; 
- diffusione sul sito web del comitato dei risultati del monitoraggio in itinere, svolto dal suddetto 
gruppo di lavoro. 
 
Fase III  - Prospettive future del Comitato 
 
Favorire la creazione di un partenariato interregionale per lo sviluppo di sinergie con le reti di 
trasporto transeuropee (possibile futuro Comitato promotore dell’Asse sele-ofantino). 
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6.1 Promotori del progetto 
 
I promotori iniziali del progetto sono rappresentati dalla Provincia di Avellino, la Camera di 
Commercio di Avellino, la Comunità Montana Alta Irpinia, il Consorzio per l’Area di Sviluppo 
Industriale della Provincia di Avellino, l’Unione Industriale di Avellino e la Banca della Campania. 
Il progetto prevede la sottoscrizione di uno statuto da parte dei suddetti membri e la possibilità di 
ammissione all’interno del Comitato di enti pubblici e soggetti privati interessati alle sue finalità, e 
dunque futuri promotori del progetto (v. allegato). 
Infatti, il progetto proposto si configura come uno strumento di governance in grado di rafforzare 
la capacità amministrativa della P.A. nella promozione di interventi infrastrutturali, attraverso forme 
di collaborazioni pubblico-private. 
 
 
6.2 Le risorse necessarie 
 
L’analisi delle risorse necessarie alle attività del Comitato promotore per la realizzazione del 
sistema intermodale dei trasporti Alta Irpinia distingue, da un lato, le possibili fonti di 
finanziamento e, dall’altro, le necessità basilari per garantire un efficiente funzionamento del 
Comitato stesso in termini di risorse umane e strutturali. 
 
Risorse finanziarie, si prevede che il Comitato finanzi le proprie attività attraverso tre modalità: 
 
1- risorse stanziate dai membri del comitato mediante la costituzione del Fondo 
Comune; 
2- somme provenienti da fondo, contributo, sovvenzione derivanti da fonte 
Comunitaria, Ministeriale ovvero Regionali, Provinciale o Comunale ovvero da altri 
organismi pubblici o privati. 
3- somme proveniente da fondo, contributo, sovvenzione derivanti da privati. 
 
Risorse umane, il Comitato si avvarrà di: 
 
- un funzionario, coordinatore delle attività; 
- un addetto alla segreteria, con ruolo di supporto operativo; 
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- cinque membri assegnati dalle istituzioni firmatarie dello statuto a titolo gratuito. 
 
Risorse strutturali, il Comitato usufruirà di: 
 
- una sede di circa 100 mq che sarà messa a disposizione dalla provincia di Avellino; 
- arredi e attrezzature varie. 
 
 
6.3  Piano delle attività 
 
La nostra ipotesi di piano delle attività riguarda l’intera prima fase di vita del Comitato, 
articolata in due anni, che successivamente costituirà l’oggetto della nostra analisi del fabbisogno 
finanziario iniziale e dei costi di gestione dei primi due esercizi. 
 
  
1° Anno 
La costituzione del Comitato tra i membri elencati in precedenza si configura al tempo stesso 
come punto di partenza e strumento fondamentale per promuovere la realizzazione del sistema di 
trasporto intermodale Alta Irpinia. Si prevede che tale fase, che terminerà con la sottoscrizione dello 
statuto e la ripartizione delle quote di partecipazione al Fondo Comune, richiederà un periodo di 
tempo pari a circa tre mesi.  
In una fase successiva (circa quattro mesi) si provvederà alla infrastrutturazione materiale della 
sede prevista dallo statuto, alla predisposizione del personale e alla creazione di un sito web 
informativo delle attività svolte dal comitato promotore e di un logo promozionale. 
In un’ultima fase si procederà all’organizzazione di un Convegno pubblico per la promozione 
degli scopi previsti dallo statuto. A tale incontro prenderanno parte tutti i soggetti istituzionali e i 
principali attori locali interessati alle iniziative di sviluppo socio-economico del territorio (5 mesi)..  
  
2° Anno 
Qui di seguito si riportano le principali attività previste per il comitato promotore: 
- durante l’anno saranno previsti interventi politico-istituzionali  per il finanziamento certo ed in 
tempi rapidi delle opere previste ( es. Conferenze Stampa, partecipazione a convegni nazionali sulle 
tematiche delle reti di trasporto); 
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- incentivare la partecipazione di capitali privati  per la realizzazione delle opere previste 
attraverso l’organizzazione nel corso dell’anno di convegni, forum, seminari per promuovere il 
progetto e le prospettive di sviluppo socio-economico ad esso legate; 
- informazione continua nel corso dell’anno attraverso la predisposizione di una newsletter 
elettronica  sull’evoluzione e lo stato di avanzamento degli iter procedurali necessari agli interventi 
previsti; 
- aggiornamento del sito web nel corso dell’intero anno e creazione di un forum di discussione 
sulle tematiche legate alle infrastrutture, sviluppo locale ed imprenditorialità; 
- programmazione fasi successive. 
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MESI MESI 
ATTIVITA' 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 
Costituzione del Comitato                                                 
Opere murarie                                                 
 -infrastrutturazione sede                                                 
 -impianto elettrico                                                 
Creazione sito web                                                 
Creazione logo                                                 
Reclutamento personale                                                 
Organizzazione convegno                                                  
Data del convegno                                                 
I
 
A
N
N
O
 
Aggiornamento sito web                                                 
Partecipazione a convegni                                                 
Organiz. convegni, forum, seminari                                                 
Data convegni, forum e seminari                                                 
Aggiornamento sito web                                                 I I  
A
N
N
O
 
Attività di informazione varie                                                 
 Programmazione fasi successive                         
 
        
       Legenda: 
- verde = attività singole 
- giallo = macro-attività
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7. Analisi finanziaria 
 
L’iniziativa prevede la disponibilità di una sede, di circa 100 mq, con destinazione d’uso ufficio, 
che verrà messa a disposizione da uno dei membri del Comitato, presumibilmente la provincia di 
Avellino. La sede sarà concepita all’insegna dell’architettura sostenibile, con la ristrutturazione 
degli ambienti e la realizzazione dell’impiantistica prestando particolare attenzione al risparmio 
energetico, ed alla scelta dei materiali. 
Saranno inoltre acquistati mobili ed attrezzature d’ufficio e di macchinari; in particolar modo 
personal computer, attrezzature di tipo elettronico e macchine da ufficio necessari allo svolgimento 
dell’attività della società. 
Gli investimenti necessari alla realizzazione del progetto di costituzione del Comitato promotore 
sono pari € 53.060 (v. prospetto degli investimenti). 
 
 7.1 Piano degli investimenti 
 
TAB.65 Piano dell’investimento – prospetto degli investimenti 
Descrizione Quantità Costo unitario Importo 
A. Immobilizzazioni materiali   € 49.210,00
a.1 Opere murarie    
 • Ristrutturazione della sede 100 mq € 120/mq € 12.000,00
 • Impianto elettrico 100 mq € 30/mq € 3.000,00
Totale voce a.1   € 15.000,00
a.2 Mobili e arredi/attrezzature    
 • Pareti divisorie attrezzate   € 18.000,00
 • Tavolo riunione 1 € 200 € 200,00
 • Scrivanie 3 € 120 € 360,00
 • Sedie 30 € 20 € 600,00
 • Poltrone 4 € 80 € 320,00
 • Armadietto 4 € 500 € 2.000,00
 • Computer 3 € 1.100 € 3.300,00
 • Telefoni fissi 3 € 30 € 90,00
 • Fax 1 € 120 € 120,00
 • Condizionatore 1 € 1.000 € 1.000,00
 • Scanner 1 € 200 € 200,00
 • Fotocopiatrice 1 € 7.000 € 7.000,00
 • Stampante 1 € 120 € 120,00
 • Proiettore 1 € 900 € 900,00
Totale voce a.2   € 34.210,00
B. Immobilizzazioni immateriali   € 3.850,00
 • Realizzazione sito web 1 € 2.100 € 2.100,00
 • Creazione e registrazione logo 1 € 1.000 € 1.000,00
 • Messa in rete dei computer 1 € 750 € 750,00
TOTALE (A+B)   € 53.060,00
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TAB.66 Piano degli investimenti – prospetto degli ammortamenti 
* I beni con un costo unitario non superiore a € 516,00 sono stati ammortizzati interamente nel primo anno. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Descrizione Quantità Importo Durata Coefficiente di 
ammortamento
Quota 
ammortamento 
1°anno 
Quota 
ammortamento 
2° anno 
A. Immobilizzazioni  
materiali  € 49.210,00     
a.1 Opere murarie       
 
• Ristrutturazione 
della sede 100 mq € 12.000,00 5 20% € 2.400,00 € 2.400,00
 
• Impianto 
elettrico 100 mq € 3.000,00 5 20% € 600,00 € 600,00
Totale voce a.1  € 15.000,00     
a.2 Mobili e   
arredi/attrezzature       
 
• Pareti divisorie 
attrezzate  € 18.000,00 5 20% € 3.600,00 € 3.600,00
 • Tavolo riunione 1 € 200,00 1 100% € 200,00 € 0,00
 • Scrivanie 3 € 360,00 1 100% € 360,00 € 0,00
 • Sedie 30 € 600,00 1 100% € 600,00 € 0,00
 • Poltrone 4 € 320,00 1 100% € 320,00 € 0,00
 • Armadietto 4 € 2.000,00 1 100% € 2.000,00 € 0,00
 • Computer 3 € 3.300,00 5 20% € 660,00 € 660,00
 • Telefoni fissi 3 € 90,00 1 100% € 90,00 € 0,00
 • Fax 1 € 120,00 1 100% € 120,00 € 0,00
 • Condizionatore 1 € 1.000,00 5 20% € 200,00 € 200,00
 • Scanner 1 € 200,00 1 100% € 200,00 € 0,00
 • Fotocopiatrice 1 € 7.000,00 5 20% € 1.400,00 € 1.400,00
 • Stampante 1 € 120,00 1 100% € 120,00 € 0,00
 • Proiettore 1 € 900,00 5 20% € 180,00 € 180,00
Totale voce a.2  € 34.210,00     
B. Immobilizzazioni 
immateriali  € 3.850,00     
 
• Realizzazione 
sito web 1 € 2.100,00 5 20% € 420,00 € 420,00
 
• Creazione e 
registrazione 
logo 1 € 1.000,00 5 20% € 200,00 € 200,00
 
• Messa in rete 
dei computer 1 € 750,00 5 20% € 150,00 € 150,00
TOTALE (A+B)  € 53.060,00   € 13.820,00 € 9.810,00
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7.2 I costi annui di gestione (Costi di esercizio) 
 
TAB.67 Costi d’esercizio 
COSTI DI ESERCIZIO    
Importo 
Descrizione 1°Anno 2°Anno 
A. Spese materiale di consumo   
 • Cancelleria varia € 900,00 € 2.000,00
 • Materiale informativo € 625,00 € 1.500,00
TOTALE A) € 1.525,00 € 3.500,00
B. Servizi    
b.1 Manutenzione ordinaria   
 • pulizie locali € 625,00 € 1.500,00
 • assistenza alle macchine ed attrezzature d'ufficio € 500,00 € 1.200,00
 • Varie € 300,00 € 700,00
b.2 utenze   
 • spese telefoniche ordinarie ed ADSL € 600,00 € 1.500,00
 • energia elettrica € 500,00 € 1.200,00
 • Acqua € 170,00 € 250,00
 • Riscaldamento e condizionamento € 850,00 € 2.000,00
b.3 servizi legali   
 • spese notarili € 800,00 € 800,00
 • Varie € 300,00 € 300,00
b.4 Aggiornamento sito web € 900,00 € 2.000,00
TOTALE B) € 5.545,00 € 11.450,00
C. Costo del personale   
 • Coordinatore comitato € 12.500,00 € 30.000,00
 • Addetto alla segreteria € 8.333,33 € 20.000,00
 • Trasferte dei membri* € 2.000,00 € 4.800,00
TOTALE C) € 22.833,33 € 54.800,00
D. Organizzazione Convegni, Conferenze stampa, seminari**   
 • affitto sala/stand € 3.000,00 € 9.000,00
 • stampa manifesti pubblicitari € 1.500,00 € 4.500,00
 • pagine su quotidiani locali e nazionali € 10.000,00 € 30.000,00
 • hostess/personale di supporto € 1.000,00 € 3.000,00
TOTALE D) € 15.500,00 € 46.500,00
E. Altri costi   
• manutenzione straordinaria € 500,00 € 1.000,00
TOTALE E) € 500,00 € 1.000,00
TOTALE (A+B+C+D+E) € 45.903,33 € 117.250,00
 
* Si prevedono per il primo anno 10 trasferte con un forfait giornaliero di € 200 (vitto e trasporti) ed per l’anno 
successivo 24 trasferte con le medesime condizioni. 
** Si prevede l’organizzazione 1 convegno pubblico durante il primo anno di attività e di 3 manifestazioni di 
appoggio durante l’anno successivo. 
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7.3 Le fonti di finanziamento 
 
Per quanto riguarda la copertura finanziaria e le fonti di finanziamento per coprire gli impieghi di 
capitale, la soluzione più appropriata appare il Fondo Comune degli associati, come disciplinato 
all’art. 37 del c.c., che coprirà circa il 100% del fabbisogno finanziario.  
Un ipotesi di ripartizione delle quote di partecipazione al Fondo Comune può essere la seguente: 
 
- Comunità Montana Alta Irpinia                            15% 
- Provincia di Avellino                                            25% 
- Camera di Commercio di Avellino                       15% 
- Consorzio A.S.I. Provincia di Avellino                15% 
- Unione Industriale di Avellino                              15% 
- Banca della Campania                                           15% 
    
Le somme provenienti da fondo, contributo, sovvenzione derivanti da fonte Comunitaria, 
Ministeriale ovvero Regionali, Provinciale o Comunale ovvero da altri organismi pubblici e le 
somme proveniente da fondo, contributo, sovvenzione derivanti da privati potranno costituire 
risorse aggiuntive. 
Tuttavia, per quanto riguarda le risorse comunitarie odierne, da un attento esame del Complemento 
di Programmazione del P.O.R. Campania 2000-2006 non sono emerse misure in grado di finanziare 
le attività previste per i primi due anni di esercizio del Comitato promotore. 
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ALLEGATO   
 
Bozza di Statuto del Comitato Promotore per la realizzazione del sistema di trasporto intermodale 
“Alta Irpinia” 
 
 
Art. 1 - Denominazione 
 
Su iniziativa di Comunità Montana Alta Irpinia, Provincia di Avellino, Camera di Commercio di 
Avellino, Consorzio per l’Area di Sviluppo Industriale della Provincia di Avellino, Unione 
Industriale di Avellino e Banca della Campania è costituito il “COMITATO PROMOTORE   PER 
LA REALIZZAZIONE DI UN SISTEMA DI TRASPORTO INTERMODALE NELL’ALTA 
IRPINA”. 
Il comitato non ha scopo di lucro ed opera nell’ambito dei principi sanciti dalla costituzione, dal 
codice civile (art. 36 e seguenti) e dalla normativa vigente. 
 
Art. 2 - Componenti   
 
Il COMITATO è composto da 6 membri, designati dalle rispettive istituzioni: 
- Comunità Montana Alta Irpinia 
- Provincia di Avellino 
- Camera di Commercio di Avellino 
- Consorzio per l’Area di Sviluppo Industriale della Provincia di Avellino 
- Unione Industriale di Avellino 
- Banca della Campania 
 
Art. 3 - Sede 
 
Il COMITATO ha sede presso la Provincia di Avellino, che mette a sua disposizione il locale. Il 
COMITATO si potrà avvalere della collaborazione tecnico-economica della Società Consortile per 
Azioni “Avellino Sviluppo Socio Economico”. 
 
Art. 4 - Scopo 
 
Il COMITATO ha lo scopo di sollecitare la realizzazione del sistema di trasporto intermodale “Alta 
Irpinia” in provincia di Avellino, nonché ogni forma di collaborazione tra Enti Pubblici e soggetti 
privati che recepiscano l’iniziativa.  
Il COMITATO dovrà altresì svolgere tutta l’attività necessaria al raggiungimento dell’obiettivo del 
riconoscimento da parte della Regione Campania. 
 
Art. 5 - Attività 
 
Nell’ambito delle finalità, indicate all’art. 4, il COMITATO potrà: 
a) promuovere in ogni sede l’interessamento agli scopi indicati esposti, organizzando a tal fine 
ogni opportuna manifestazione di appoggio; 
b) divulgare negli ambiti scientifici, economici, istituzionali e negli ambiti che possano essere 
ritenuti opportuni, le informazioni utili alla realizzazione degli interventi; 
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c) sollecitare i soggetti che esso riterrà più idonei a contribuire, anche dal punto di vista 
finanziario, alla realizzazione del progetto; 
d) favorire la collaborazione con eventuali analoghe esperienze ed iniziative in Italia e 
nell’Unione Europea; 
e) favorire la diffusione dei risultati raggiunti nelle varie sedi istituzionali in Italia e 
nell’Unione Europea; 
f)  monitorare lo stato dell’arte degli interventi infrastrutturali da realizzare, successivamente 
alla loro approvazione, anche attraverso il ricorso a forme di esternalizzazione, 
      g)   progettazione e selezione degli interventi. 
 
Art. 6 - Funzionamento 
 
I membri del COMITATO prestano la loro collaborazione a titolo gratuito, fatto salvo il rimborso 
delle spese. Il COMITATO si avvale per le sue attività della prestazione, a titolo oneroso, di un 
funzionario, coordinatore delle attività, e di un addetto alla segreteria, con ruolo di supporto 
operativo. 
 
Art. 7 - Riunioni e deliberazioni 
 
Il COMITATO è convocato su iniziativa del Presidente, ovvero su richiesta di almeno un terzo dei 
suoi membri su “ordine del giorno” da comunicarsi con preavviso minimo di cinque giorni, 
mediante raccomandata A.R. o fax. 
Le riunioni sono validamente tenute se è presente, personalmente o per delega, la maggioranza dei 
membri; delle sue riunioni si deve redigere un verbale sottoscritto dai partecipanti. 
Le deliberazioni sono validamente assunte con il voto favorevole della maggioranza dei presenti. E’ 
facoltà dei membri del COMITATO delegare il proprio voto ad un altro membro del COMITATO 
stesso e comunque le sedute sono valide con la presenza fisica di almeno la metà dei componenti. 
 
Art. 8 - Patrimonio 
 
Il patrimonio del COMITATO è costituito dai fondi versati e dai beni conferiti dai membri di cui 
all’art. 2, dalle liberalità ricevute per il raggiungimento degli scopi istituzionali e dai contributi a 
qualsiasi titolo versati in favore del COMITATO. 
Possono essere sottoscrittori dei fondi del COMITATO tutte le persone fisiche e giuridiche che 
avuta conoscenza dell’atto costitutivo, intendano contribuire al raggiungimento dello scopo di cui 
all’art. 4. 
Essi possono contribuire alle attività promozionali del COMITATO anche mettendo a disposizione 
gratuitamente strutture, servizi ed interventi professionali puntuali. 
All’atto dello scioglimento del COMITATO, il suo patrimonio, quale emergerà dalle risultante 
contabili, sarà devoluto ad enti senza scopo di lucro aventi fini di pubblica utilità, secondo quanto 
sarà deliberato dai membri di cui all’art. 2. 
 
Art. 9 - Uscite 
 
Le uscite sono quelle finalizzate alla vita del COMITATO, al suo funzionamento ed alle attività 
messe in opera per il raggiungimento delle finalità di cui art. 4. 
 
Art. 10 - Revisore dei Conti 
 
Il revisore dei conti è nominato dai membri di cui all’art. 2 a maggioranza dei presenti. Esso opera 
sulla base di quanto previsto dall’art. 2403 e seguenti del c.c. Ha accesso alla scritture contabili e 
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redige una relazione di accompagnamento ai bilanci verificando la correttezza della gestione 
economica. La sua relazione è pubblica ed accompagna i bilanci del COMITATO. 
 
 
 
Art. 11 - Ammissione nuovi membri 
 
Possono fare parte in qualità di membri del COMITATO enti pubblici e soggetti privati interessati 
alle finalità di cui all’art. 4. Per l’ammissione è necessario presentare istanza al COMITATO che 
deve approvarla all’unanimità dei presenti. 
 
Art. 12 - Presidente 
 
Il COMITATO nomina il Presidente tra i suoi membri. E’ attribuita al Presidente del COMITATO 
l’esecuzione delle deliberazioni del COMITATO stesso. Il Presidente ha la rappresentanza legale 
del COMITATO ed i poteri necessari all’ordinario funzionamento dello stesso. 
 
Art. 13 - Tesoriere 
 
Il COMITATO nomina il Tesoriere tra i suoi membri. Il Tesoriere provvede alla tenuta della 
contabilità in modo ordinato e corretto, collabora con il Presidente nella redazione dei rendiconti 
finanziari. 
 
Art. 14 - Partecipazione alle sedute 
 
Alle sedute del COMITATO possono partecipare, quali uditori, rappresentati di Enti Pubblici, 
Associazioni di Categoria o Enti Privati senza diritto di voto. 
La richiesta di partecipazione è indirizzata al Presidente del COMITATO ed è approvata con il voto 
favorevole della maggioranza assoluta dei membri. 
 
Art. 15 - Esercizio 
 
L’esercizio finanziario decorre dal 1° gennaio al 31 dicembre di ogni anno; il primo esercizio si 
chiude al 31 dicembre 20…. 
 
Art. 16 - Scioglimento  
 
Il COMITATO si scioglierà non appena attuate le proprie finalità ed eseguiti i compiti di cui all’art. 
4, o alla constatata impossibilità del raggiungimento delle stesse. 
 
Art.17 - Modifiche statutarie 
 
Ogni modifica al presente statuto deve essere deliberata dai membri del COMITATO con il voto 
favorevole di almeno i due/terzi. 
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